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NOTAS 


Publicamos en otro lugar parte de la conferencia 
leida días pasados en el «Ateneo» de Córdoba por 
el ingeniero señor Fernando Romagosa, sobre provi- 
sión de agua potable á esa ciudad, tema muy de 
actualidad en estos momentos allí por cuanto se está 
tramitando una propuesta ante la municipalidad ten- 
dente á establecer este servicio por una empresa in- 
elesa. 

Ha llamado nuestra atención la frecuencia con que 
tienen lugar estas conferencias de carácter científico 
en el «Ateneo» de Córdoba, las que demuestran 
que se hace allí la vida del espíritu como comple- 
mento de la vida práctica, ambas condiciones indis- 
pensables para que corran parejos los progresos mo- 
rales y materiales de los pueblos. 

En la primera parte de su conferencia, el señor 
Romagosa se ocupa de la precaria situación de los 
ingenieros diplomados en la docta ciudad, donde la 
sociedad «rechaza constantemente los servicios del 
ingeniero, demasiado competente (la sociedad) para 
prescindir del especialista, ó demasiado especialista 
para prescindir del diplomado. » 

Mediando la casualidad de estarse reproduciendo, 
en estas mismas columnas, la conferencia del inge- 
niero señor Vásquez de Novoa, en que éste dilucida, 
con buen acierto, el mismo punto y demuestra que tal 
vez la sociedad no tiene toda la culpa de lo que 
ocurre, no hemos de detenernos á discurrir sobre 
este punto, concretándonos á recordar que alguna vez 
hemos propuesto un medio que si bien estaría lejos 
de cambiar por si solo la situación actual del gremio 
que nos ocupa podría influir benéficamente á sy 
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valimiento además de crear una conveniente emu- 
lación entre los que se dedican á esta carrera que 
si bien es ingrata en el presente no cabe duda que es 
la gran carrera de un porvenir muy próximo. 

Nos referimos á la idea que emitimos en otra 
circunstancia, referente á la conveniencia que habria 
en que el ministerio de obras públicas admitiese 
anualmente en su seno un número determinado de 
ex-alumnos de las Facultades de Buenos Aires y de 
Córdoba, que se hicieren merecedores á esta distin- 
ción por méritos propios. 

Tenemos entendido que esta idea ha sido puesta 
en práctica por lo que se refiere á los estudiantes 
de la facultad de esta Capital, pero en una forma 
distinta de la que propusimos y sin tener presente 
esa emulación que deseábamos ver surgir entre los 
elementos de ambas facultades. 

Como persistimos en creer que la idea encierra 
algo de práctico y de conveniente, aprovechamos 
esta oportunidad para insistir sobre ella. 


k 

Otro de los puntos que el ingeniero Romagosa 
tocó en el exordio de su conferencia, —de la cual 
solo reproducimos la parte en que dilucida el tema 
principal de la misma, por exigirlo la carencia de 
espacio —es el del papel que corresponde á los in- 
genieros en los consejos de higiene: demostró la 
conveniencia de que estos sean oidos siempre que se 
trate de problemas de higienización, destruyendo, 
con sólida argumentación, la opinión bastante gene- 
ralizada de que son éstos problemas médicos por 
excelencia y concluyó diciendo que los actuales 
«Consejos de Higiene», formados exclusivamente por 
médicos, lejos de ser tales son más bien «Asistencias 
Médicas». Habiendo tenido ocasión de publicar, en 
estas mismas columnas un trabajo del ingeniero 
sanitario N. Jeannot (*) sosteniendo con buena argu- 
mentación esta premisa, á él nos referimos. 


*k 

En cuanto á la parte de la conferencia que tras- 
cribimos, ella importa una buena contribución al 
estudio del problema de la salubrificación de nuestras 
ciudades del interior en general y de la de Córdoba 
especialmente, pues además de establecer, con cifras 
razonadas, la proporción de agua requerida por habi- 
tante, el señor Romagoss critica el abuso aue del 
preciado líquido hacen unos con mengua para otros 
é indica algunas atinadas medidas tendentes á evitarlo 
en parte, siendo una de ellas el uso del medidor, el 
que suele tener sus opositores convencidos, los que, 


(*) Véase Revista Técnica — Año Y —N0, 400. 


á nuestro juicio, se fundan en argumentos de € ey 
vicción más aparentes que reales. 

También sostiene la inconveniencia del abuso di 
agua bajo el punto de vista higiénico en cuanto és 
abuso es contraproducente cuando no se cuenta 0) 
un sistema de evacuación rápido de las aguas sel vi 
das y detritus humanos, siendo conveniente se gené 
ralize esta verdad, pues hemos pensado más de u 
vez que podía ser peor el remedio que la en fermedai 
si se llegase á establecer provisiones de agua si 
restricción en determinadas poblaciones cuya topo 
grafía y demás condiciones del suelo son tales qu 
el agua suele brotar en sus mismas calles y man 
tenerse siempre á un nivel muy poco inferior al d 
su superficie. , 

Y esto nos hace pensar que no sería inoportan 
estudiar si nó habría conveniencia, en tales ca 
en cambiar radicalmente de sistema de evacuació 
substituyendo al agua en abundancia el pneum 
tico, del que se han hecho ya algunas interesa 
tes aplicaciones en importantes ciudades europea! 
Amsterdan entre otras, donde se ha aplicado el si 
tema Liernur. En París mismo, se ha ensayado 
sistema Berlier con bastante buen éxito, aún cuand 
sin mayores consecuencias debido, sobre todo, 
oposición de Durand-Claye el pontífice del agua € 
abundancia quien, sín embargo, admite que en 
terminados casos, en los cuales el establecimiento 1 
una red cloacal completa y racional puede present 
serías dificultades y exigir fuertes desembolsos, p 
dría aquél hallar su aplicación. 


Oh. 


——— SS — 
INGENIERIA SANITARIA 


EL ABASTECIMIENTO DE AGUA 
Y EL ALCANTARILLADO DE CÓRDOBA 


(Conferencia dada en el “Ateneo ” por el Ing. FERNANDO ROMAG0! 


+ 


Agua en abundancia, dicen los higienistas franc 
ses; y Durand-Claye nos enseña en una de sus ob) 
como debe entenderse y aplicarse este princip 
cuando se expresa al respecto diciendo: «ela 
es el agente esencial del saneamiento muni 
únicamente con ella se puede conseguir el alejamier 
rápido y completo de las materias fermentescib! 
distintas de las basuras domésticas. » ] 

El principio del «agua en abundancia» 
entonces aplicable al consumo privado de la € 
considerada aisladamente, sinó el consumo púl 
como medio de alejar de la zona habitada el r 
urbano que no puede ser manejado con la es 
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El agua así considerada no es de ningún modo las 
“termas de la antigua Roma, ni las fuentes monumen- 
tales de la Roma moderna, sinó únicamente la barre- 
dera hidráulica que hace el juegc con la barredera 
mecánica en la panoplia de la higiene pública. 

Pero hay entre estos dos sistemas de limpieza una 
diferencia esencial, que determina que el primero no 
puede ó no debe ser empleado en todos los casos. 
Sin el alejamiento de las basuras de la casa y de la 
vid pública, la escoba es puco menos que inútil, pero 
nada más. Sin el alejamiento del residuo disuelto y 
arrastrado, el agua es perjudicial: contribuye á 

“aumentar el resíduo y los productos infecciosos y 
tóxicos de las fermentaciones. Como la gota de 
aceite hace del pliego de papel una mancha, el agua 
¿puede hacer de toda la casa un foco de infección. 
No sabemos de ningún higienista que prescriba 
sin limitaciones el principio del agua en abundancia, 
ni sabemos tampoco de ninguno que lo aconseje 
para el servicio privado ó para el servicio público, 
cuando no se dispone de otros desegies ó de otros 
muladares que lcs pozos ciegos y las fosas impermea- 
“bles. Al contrario, los médicos higienistas y los in- 
genieros sanitarios están de acuerdo en que las venta- 
“jas de un aprovisionamiento de agua son ilusorias, 
¿cuando no se dispone al mismo tiempo de un sistema 
“de evacuación completo y rápido de las aguas servi- 
das y de los detritus humanos. 

Así, pues, los sanos y verdaderos principios de 
la higiene pública, no son ni pueden ser otros que 
“los siguientes : agua en abundancia, cuando, después 
de usada, es posible desembárazarse de ella sin peli- 
gro para la salud pública; agua sin ninguna exage- 
ración en el caso contrario; y, en todos los casos, 
querra al abuso. 

El agua debe siempre usarse y jamás tirarse. El 
orifo abierto sin objeto ninguno, el empleo de mil 
litros de agua ó más para un baño de inmersión y 
otros abusos semejantes, no se justifican en ningún 
caso, como no se justificaría que acostumbrásemos 
á tener lámparas prendidas en nuestras habitaciones, 
durante las horas en que la luz natural es suficiente 
para distinguir bien, para ver claro. 

La población de Córdoba que se sirve de las aguas 
corrientes, es de 40.000 habitantes, y consume hasta 
160 litros por día y habitante, proporción á que co- 
responden los máximos distribuidos por la Munici- 
palidad en el mes de noviembre del año próximo pa- 
sado. En Berlin, los máximos observados hasta aho- 
ra alcanzan á 110 litros diarios por habitante, sin 
excluir naturalmente el agua distribuida á la Admi- 

tración de las cloacas. Además, los servicios pú- 
blicos consumen en Berlin el 14 por ciento del agua 
distribuida, mientras que en Córdoba no consumen 

más del 5 ó 6 por ciento. 

Resulta de estos datos, que en Córdoba, sin dis- 
loner de ningún sistema de evacuación, los servicios 
rivados consumen 150 litros diarios por habitante, 
ontra 95 que consumen en Berlin, donde se dispone 
e un alcantarillado modelo. 

Muy importante es entonces estudiar lo que ha- 
emos con esos 150 litros de agua, porque, si no son 
ttrictamente indispensables, como es probable que 


suceda, es quizá más conveniente no consumirlos 
por lo menos hasta el día en que funcione un alcan- 
tarillado, y es necesario que la Municipalidad inter- 
venga co” medidas enérgicas que corrijan los abusos 
que denuncia el hecho bien conocido de que, distri- 
buyéndose 160 litros de agua por habitante, una parte 
de la población no recibe ni aproximadamente la que 
le corresponde. — Pero lo que más interesa por ahora 
es hacer este estudio para la ciudad propiamente di- 
cha, no solo porque en los demás barrios la densi- 
dad media de la población no tiene aún mayor im- 
portancia, sino también porque se ha dicho que no 
hay agua suficiente para higienizar la ciudad, y esto 
puede dar lugar á que se levanten resistencias en 
contra de la construcción de obras de salubridad, tan 
indispensables para que no continúen siendo estériles 
en su mayor parte, muchos de los sacrificios tan 
grandes y tan nobles que hace nuestra civilización ó 
nuestra cultura. Así, por ejemplo, el gobierno de la 
provincia, la municipalidad y la caridad pública, in- 
vierten anualmente algunos cientos de miles de pe- 
sos en educar á: varios millares de niños, y luego no 
se hace ningún esfuerzo sério, ó no se quiere hacer 
un sacrificio más, para impedir que la mayor parte 


de esas criaturas sean alcanzadas por la muerte, 


antes de haber terminado su educación y haber sido 
útiles á la sociedad. 

Procuraré hacer este estudio según mis fuerzas ; 
y al que me observe que encuentro agua suficiente 
para higienizar la ciudad, porque me olvido de las 
plantas y de las flores que alegran tanto y hacen tan 
alegres nuestras viviendas, les responderé únicamente 
que, cuando se trata de la salud del niño que agoniza 
en la cuna y de las lágrimas y la desesperación de 
la madre, no me falta el corazón que se necesita 
para no acordarme siquiera del perfume de la flor 
que se marchita en la planta. 

Los servicios privados que deben tenerse en cuenta 
cuando se trata de establecer si se dispone ó no se 
dispone de agua suficiente para proceder á instalar 
un sistema higiénico de evacuación, no son ni pueden 
ser otros que los siguiantes : bebida, cocina, tocador, 
lavado de ropa, baño, higiene del caballo y de la vaca, 
higiene de vehículos, higiene del inmueble. 

El número de vehículos patentados por la Munici- 
palidad es de 2178, y figuran entre elios 1363 jardineras. 
Es indudable que aquella cifra es baja ó que el número 
de vehículos que circulan en el municipio es mucho 
mayor; pero, como de los carros y las jardineras 
casi la totalidad desatan en Alta Córdoba, Pueblo 
Nuevo, General Paz, etc., si apreciamos en 1200 el 
número de vehículos que paran en la ciudad, pode- 
mos estar seguros de no tomar una cifra inferior 4 
la verdadera. 

El número de caballos puede deducirse del número 
de vehículos y apreciarse en 4.000;+y en cuanto á 
las vacas sabemos que no alcanzan á 260, lo que dá, 
como máximo, 500 animales más — vacas y terneros 
— que hay que tener en cuenta. 

Finalmente, la población de la zona que estudia- 
mos, puede apreciarse en 35.000 habitantes, y en 3000 
el número de edificios. 

Considero que todas estas cifras son un poco 
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exageradas ; pero á falta de datos estadísticos que 
permitan la exactitud. creo que no debe tomarse 
otras más bajas. - 

Determinados los servicios y establecida la mag- 
gnitud de cada uno de ellos, corresponde estudiar los 
volúmenes de agua que exigen para estar bien aten- 
didos. 

Es probable que alguna de las dotaciones que es- 
tablezca, parezca á primera vista insuficiente, pero no 
debe olvidarse que no aprecio las necesidades de un 
individuo determinado, sinó las de una población de 
35.000 habitantes, considerada en su conjunto. Un 
adulto no consume lo mismo que un párvulo y un 
individuo domiciliado lo mismo que un escolar ó 
un Obrero, 

Los servicios de bebida, cocina y tocador, están 
suficientemente atendidos con dos litros, siete litros 
y seis litros respectivamente, lo que dá 15 litros dia- 
rios por habitante. Con tales dotaciones, una casa 
de 10 habitantes dispone de 20 litros para beber, de 
70 litros para preparar los alimentos y conservar los 
servicios de la mesa y de la cocina, y de 60 litros 
para el tocador. 

Para el lavado de la ropa se asignan generalmen- 
te 15 litros por habitante; y, como en el caso ante- 
rior, no tiene objeto ninguno ó es anti-económico 
consumir más. 

El agua que necesita una población para el baño, 
varia naturalmente para cala localidad con el clima, 
y €s indudable que, en Córdoba, el clima es muy 
exigente. Considero, sin embargo, que con una 
dotación de 30 litros por día y habitante, se dispone 
de baños en abundancia para toda la población. Esta 
dotacion de 30 litros, representa en nuestro caso un 
volúmen de 1050 m* de agua, que proporcionan 
2.500 baños de inmersión de 300 litros cada uno y 
7.500 baños de lluvia de 40 litros idem, es decir, un 
total de 10.000 baños, ó bien 10 baños por cada 35 
habitantes, proporción en que no se baña segura- 
mente nuestra población, ni se bañará jamás, aún 
cuando la prescripción del baño llegue á ser obser- 
vada por los habitantes como lo reclama la higiene. 

Los servicios de bebida, cocina, tocador, baño y 
lavado de la ropa son los reclamados por lo que po- 
demos llamar higiene del habitante, y vemos que 
todos ellos están atendidos con abundancia mediante 
una dotación de 60 litros de agua. 

La higiene del inmueble pide al agua la higiene 
del retrete y el lavado de los pisos y suelos pavi- 
mentados. Para la higiene del retrete se necesitan 20 
litros diarios por habitante, cuando el W.C. comu- 
nica con un alcantarillado, y únicamente lo necesa- 
rio para el aseo del inodoro, cuando comunican con 
un pozo ciego ó una fosa impermeable. Es antihi- 
giénico proyectar agua en los pozos negros y más 
bien deben proyectarse sustancias ávidas de agua que 
impidan una fermentación séptica intensa. 

Para lavar los entarimados de las habitaciones y 
los embaldozados de los patios se pueden necesitar 
unos 20 litros de agua por habitante. Esta dotación 
representa un volúmen semanal de 4.900 metros cúbi- 
cos de agua y más de 1.600 litros por inmueble. 


Finalmente, para lavar los 1.200 vehículos, si se . 
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tiene en cuenta que se trata de carruajes, carros 
jardineras, bastan por término medio 50 litros de agu 
por vehículo; y para la higiene del caballo y de 
vaca, se asignan como máximo 100 litros de agu 
por cabeza; 3 

Fijadas así las dotaciones para cada uno de lc 
servicios privados, veamos cual es el volúmen tota 
de agua que exigen. y 


Resulta : 


Higiene del habitante 

Para los inodoros E 
Para lavado de pisos.............. 
Para vehículos 


114 litros, 


Debemos observar que esta apreciación está he: 
cha bajo la base de que la casa desagua á un alcan: 
tarillado, porque solo así se pueden gastar en lo 
inodoros 20 litros por día y habitante y solo 
alcantarillado se podría lavar en la casa la ropa, lo 
vehículos y los animales, mientras que actualmel Ú 
se lavan en su mayor parte en el río, con detriment 
de la salud pública. q 

Se tiene, pues, que los servicios privados, tomar 
do en cuenta el aseo de la cloaca domiciliaria, mM 
exigen más de 114 litros por dia y habitante. 

Veamos ahora de qué volúmen de agua se dispo 
ne y cual es el déficit ó el saldo. Como he dich 
anteriormente, la municipalidad ha distribuido ya € 
el mes de noviembre del año próximo pasado, 6.4 
m3 de agua; pero recientemente se han construñ 
nuevos filtros y hoy día puede dar, en los depósito 
de presión, 7.200 im. cúbicos de agua filtrada con ve 
locidad normal, ó con la velocidad de 100 mm. po 
hora. 

Ahora bien, si el volúmen de agua que llega 41 
casa fuese igual al volúmen de agua que pasa p( 
los depósitos de presión, es claro que la dotallk 
estaria dada por esos 7.200 m?  Desgraciadamen 
no sucede así, porque toda cañería pierde agua pí 
las juntas de los tubos; y la nuestra, que no ha sid 
bien construída y jamás revisada, debe perder un 
cantidad considerable. Creo que es prudente apré 
ciar las pérdidas de las cañerías de Córdoba en 
10 por ciento del agua que circula por ellas. 

Descontando entonces de los 7200 metros cúbico! 
un 10 % para tener en cuenta las pérdidas de] 
cañería por fugas de agua, se tiene el volúmen corre 
gido de 6480 m* que es el volúmen de que disponé 
los 40.000 habitantes que utilizan las aguas corriente 
Luego, para 35.000 habitantes, el abastecimiento 10 $ 
de 5670 m*. 

Comparando ahora este volúmen de la provisió 
con el volúmen de los 4010 m* encontrados para 1 
consumo máximo de los servicios privados, resul 
un saldo á favor de aquella de 1660 m*, 

Estos 1660 m* representan el 25 % del caudal ( 
que se dispone y pueden utilizarse en su total 
para los servicios públicos, y 
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Berlín, con un alcantarillado de 760 kilómetros de 
desarrollo y una población de 1.800.000 habitantes, 
conserva la red pública en perfecto estado de aseo, 
sin invertir en la limpieza más de 1.400.000 m* de 
agua por año, es decir, poco más de dos litros por 
día y habitante. Y si en Córdoba se adopta el sis- 

tema separado, no se necesitará mayor dotación de 
agua que en aquella metrópoli, llana como una mesa 
de billar. 
: Pero admitamos que puedan necesitarse 5 litros 
de agua por día y habitante, que se necesita diez, y 
todavía nos quedarán 1300 metros cúbicos para lavar 
las calles, lo que actualmente no puede hacerse por 
falta de un alcantarillado, y cultivar con riego abun- 
dante 20 hectáreas de terreno. 

No puede decirse entonces que no tengamos agua 
suficiente para proceder inmediatamente á una ins- 
talación provechosa de cloacas; y aún en el caso de 
que el volúmen de agua que deduzco como suficiente 

para los servicios privados, fuese algo económico, 
siempre será más ventajoso limitarse á consumir 114 
litros por habitante, y alejar de la casa las inmundicias, 
que consumir 150 litros á costa de continuar con los 

“¿sumideros y los pozos negros que, infectando el terre- 

no donde esté asentada la población, vuelven insalu- 
bres y funestas nuestras viviendas. 

Un hecho observado constantemente, es que en 
los días de gran consumo una parte de la población 
carece del agua indispensable para las necesidades 

más imprescindibles de la casa. Pero esto no sucede 
porque la provisión sea escasa, Ó la cañería insufi- 
ciente, puesto que en tales días se distribuyen mu- 
¿cho más d2 100 litros por habitante. No hay defi- 
ciencias de servicio, sinó abusos que es indispensa- 
«ble corregir. Lo que sucede es que una parte de la 
población consume mucho más de 200 litros por ha- 
bitante, con perjuicio de la otra que se queda sin 
agua Ó poco menos. 

Las casas que están favorablemente situadas, es 

decir, que aprovechan primero del agua corriente, 
“consumen varios metros cúbicos por día, mienlras 
que otras, pagando lo mismo y algunas veces más, 
no consiguen 200 litros de agua, como se ha hecho 
“notar, de un grifo abierto durante 12 horas. ¿Y cómo 
“se emplean esos varios metros cúbicos de agua? 
lin su mayor parte para bañarnos en el estanque 
“cordobés, de uno y medio á dos metros cúbicos de 
“capacidad, en vez de usar la bañadera de 300 litros, 
y emplear con más generalidad el baño de lluvia, 
lan agradable y más provechoso que el baño de in- 
“mersión cuando se trata únicamente de combatir el 
calor. : 
También las cocineras, muy convencidas de que, 
cuando se vé ó se siente correr el agua el calor mo- 
lesta menos, se permiten dejar abiertas todo el día 
las llaves de los fregaderos. Y si del baño “y la co- 
'cina pasamos á los patios y á las huertas —¡ qué su- 
¿perficie se cultiva en Córdoba con agua filtrada! — 
encontraremos por todas partes grifos funcionando, 
¿que hacen de la ciudad, en los días calurosos, una 
fuente. monstruosa, capaz de consumir de 40 á 50.000 
metros cúbicos de agua, si la Municipalidad los pro- 
porciona. 


, 
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No falta agua, pero sí sobran abusos que la Mu- 
nicipalidad debe apresurarse á corregir por medio de 
una medida enérgica; y esta medida no puede ser 
otra que la de establecer el medidor. No el medidor 
para sacar más renta de las aguas corrientes, sinó 
el medidor para que el agua alcance para todos, 
para que la pague el que quiera tirarla y para que 
no pague lo mismo el que no dispone de 30 litros, 
con perjuicio de su salud, que el que consume más 
de un metro cúbico, como-si cultivase arroz. Unica- 
mente el medidor ha de enseñarnos á usar el agua 
con inteligencia y economía, con esa inteligencia y 
esa economía de que habla Dupuit, cuando dice que 
con ellas se puede suplir ventajosamente á la abun- 
dancia. 

Sin embargo, dado el volúmen de agua de que 
disponemos, quizás sea suficiente por ahora que la 
Municipalidad exiga de las casas que tienen servicio 
de agua corriente, que reemplacen el tanque por la 
bañadera, y pida al público que no deje abiertas las 
llaves cuando no utiliza el agua, y que no riegue los 
jardines y las huertas durante las horas de gran 
consumo. 


—- 
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Conlinuación— ( Véase N0 134 y 135) 


ARTÍCULO IL 


Escalas numéricas y gráficas — Éscaias antiguas — Escalas legales — Jue- 
gos de escalas — Aplicaciones de las fórmulas halladas — Grados 
de aproximación. 


Escala gráfica. — Consiste, mencionando su forma 
más sencilla, en representar por una recta trazada 
en el plano y convenientemente dividida, un cierto 
número de unidades del terreno. Supongamos AB 
(fig. 5) dividida en 4partes iguales. y A C sublraccio- 


E 4 o 104 de grep 
A E: LB 
Figura 5 


nada en 10 partes. Si suponemos después que CB 
vale 300 metros, cada fracción de A C valdrá 10 m. 
Es decir, entonces, que en el caso de tener AC un 


largo efectivo de 0.m01, la escala gráfica propuesta 
0,01 1 


On mm 


equivaldrá á la numérica Ó sea 
10 metros. 

Con el fin de utilizar dicha escala gráfica tratemos 
de tomar sobre ela una magnitud de 260 metros, por 
ejemplo. Apoyamos con tal objeto, una de las pun- 


tas del compás sobre el número 200 de la escala y 


por 
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extendiendo la otra hasta la división que marca 60 
en el espacio C A, tendremos la magnitud buscada en 
dicha escala. Si la longitud dada fuese de 382 m., 
se procede lo Ena que antes, pero con una punta 
en 300 y la otra 1 más á la izquierda de la división 
80 de CA: el resultado obtenido tiene una gran apro- 
ximación. 

En el caso de que la escala no tuviese suficiente 
largo para abrazar la línea dada, una suposición de 
637 metros, entonces se toma primero todo el largo 
de AB=400 metros que se coloca aparte sobre una 
recta cualquiera que puede ser la misma prolonga- 
ción de la escala A B, y á continuación de ella se 
toman los 237 metros de acuerdo «on el procedi- 
miento ya indicado. 

Recíprocamente, sujetándonos siempre á la escala 
del plano, se quiere saber qué magnitud tiene una recta 
limitada pero de largo desconocido, tomada en el 
dibujo. Para ello aplicamos el compás á la recta, y 
luego, con la abertura obtenida, haciendo centro en 
100, 200 ó 300, dende convenga para que la otra 
punta del compás caiga entre C y A, se puede 
apreciar fácilmente la Jongitud pedida exactamente, 
ó mejor dicho, con una gran aproximación. Si la 
recta tiene más extensión que el largo de la escala, 
se procede á la estimación por partes que se pueden 
tomar sobre la misma recta. Cuando la punta libre 
del compás caiga entre dos divisiones consecutivas 
de A C, se hace á ojo la «evaluación de la parte de 
escala que quede entre esas dos rayas; y es á este 
caso que se refiere aquello de la gran aproximación. 


Escala de transversales. — También llamada algunas 
veces escala de mil partes. He aquí en lo que 
consiste. En el rectángulo ABCD (figura 6) perfecta- 
mente construído, se hacen cuatro divisiones iguales 
¿á AKr D, ó más si se quiere. Tomamos sobre A K 
diez partes iguales que se enumerarán en el orden 
indicado en la figura, y se trazan por los puntos de 
esta división paralelas á AB hasta encontrar á CB. 
Después, se une XK con h, y así los demás puntos de 
A K con los de Dr. Los otros números que deben 
escribirse se ponez como aparece en el grabado. 


Figura 6 


El uso de esta escala es análogo al de la anterior; 
la única particularidad que ofrece, y lo que consti- 
tuye justamente su ventaja, es el fraccionamiento 
exacto de la magnitud r” Ah que en la otra escala no 
había, cuando allí dijimos que la apreciación se ha- 
cía á ojo. Nos damos cuenta cabal de este fraccio- 
namiento por la semejanza de los triángulos K hr, 
Kits, K pq, que nos dan £ — E 


1 
Ar =p “Pero Ks es ¡5 de 


10 


Kr, luego ís es también o de hr, lo mismo que 


los dos décimos de hr, etc. Es decir, pues, que 
esa escala ael dibujo se pueden apreciar hasta 
metros, refiriéndonos á la unidad de los 300 que si 
ve en la figura. 

Como un ejemplo, supongamos que se quiera lo: 
mar en la escala construida el largo de 378 metros 
se apoya para eso, una punta del compás en la inter 
sección ¿ de CB con la horizontal que pasa por: 
número 8 á la izquierda del grabado, y la magnilu 
¿Y que nos dá el compás así abierto representará li 
378 metros en dicha escala. Recíprocamente, $ 
compás ha dado una magnitud mn correspondie 
á la de una recta del plano, la magnitud de esa] 
néa será, siempre con sujeción á la escala, de 200 - 
60 (que se lee arriba) +5 (leídos á la izquierda) ¡ igu 
á 265 metros. 


Escalas antiguas (gráficas ). — Cuando los númerd 
anotados sobre la recta A B (figura 5) ó bien sobre 
rectángulo ABDC (figura 6) no vengan expresad 
con relación á una unidad determinada, entonces 
beremos remontarnos á la época y sitio de la constru 
ción del plano, y tratar por ese medio de saber qu 
clase de unidad principal se adoptaba entonces € 
ese paraje para apreciar las distancias y que concre 
laré solo á este país. Se observa, por ejemplo, Í 
AC (figura 5) ó AK (figura 6) es igual á 24m 
juego debe creerse que esa magnitud es el largo. 
una pulgada uruguaya que vale, como sabemos 28m 
86, y por lo tanto los números inscriptos 100,200 y 3l 
con toda seguridad deben referirse á la unidad var 
De modo que la escala gráfica del plano equivale € 


; A 
tal caso á la numérica 360 % sea 1“m por 36 melro 


Si A B liene un largo tal que sus divisiones. € 
partes iguales no corresponden ni aproximadamen 
siquiera á una Pira conocida, y en vez de l 
números 100, 200...., hay solo escrito en B, + legu 
yen Cóen LK cero, entonces debemos sujetarn 
exclusivamente al graficismo, sin pensar en ningui 
relación ventajosa numéricamente expresada. $ 
pongamos en efecto que AC Ó A XK tienen un lar 
de 32.mm5, y en sus divisiones 100, 200 


32.MM5 0,0325 1 
4000varas —— 859 26431 ” 


ción algorítmica será en ese caso que constiliy 


en su aplicación un verdadero fastidio. 


Grados de aproximación. — No voy á extenderlos sil 
á las determinaciones líneales; nada, por ahora, 
superficies. Suponiendo que la menor magnitud api 
ciable á la simple vista sobre el dibujo ó, mejor, 
bre la escala, sea 4 de milímetro, toda evaluaci 
que con ella se haga, esto es, toda magnitud que 
tome con el doble decímetro, estará afectada nel 
sariamente de ese error siempre que no se pudi 
alegar ninguna nueva consideración, como la co 
cidencia en divisiones, el empleo de lentes, etc. 
es obvio admitir que un espacio, limitado por 
parte entre dos milímetros consecutivos, pue 
confundido muchas veces por ese extremo, en 
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Y 

> 

$ y el 4 del milímetro; y siendo así, la apreciación 
obtenida se hallará entre esos dos valores, y será 


: LN A | : ; 
or lo tanto, igual á y —7 =13 10 que daría un error 


“menor que un decimilímetro. Si la vista no fuere 
tan perspicaz y confundiera, pongo el caso, el medio 
con el tercio, entonces la aproximación solo alcan- 
zaría á $—4=+%, que es poco menos de medio mi- 
- límetro. Mas como en cualquiera de estos casos el 
error puede ser en más ó en menos, de aquí que la 
“corrección sea imposible de efectuar. Hay además 
otra causa de diferencia y es la falta absoluta de 
¿coincidencia del cero de la escala gráfica ó doble- 
—decímetro con el punto de partida de la recta, lo que 
podría alcanzar talvez á un valor análogo al obtenido 
en el otro extremo de la línea. 
, En resumen, podemos suponer que toda lectura 
que se haga con el doble-decimetro, así como tam- 
bién el replanteo de una magnitud conocida, está 
“afectado indispensablemente de un error positivo ó 
negativo de j de milímetro, cuando menos, y ese 
error representará en la escala del plano el error 
definitivo en el terreno. Se dosea saber, por ejemplo, 
“cuantos metros representarán 84mm tomados sobre la 
“recta con el doble-decímetro. Según lo que hemos ex- 
plicado, en la escala de 1 á 10.000, la distancia buscada 
Eserá de S40m + 2m5, y en la de y, 8 4 - Om 025. 
Ahora, si debemos tomar sobre una recta una mag- 
nítud de 578 metros en la escala de 1 á 5000, tendre- 
¿mos 578: 5=115mm 6; al aplicar estos milímetros 
“sobre la recta lo hacemos como si fuesen 1153 y 
“entonces la magnítud reducida que se busca podrá 
“estar expresada por 1l5mm3 + ] de mm, 


Comparación de las escalas. La escala gráfica tíene 
sobre la numérica la indiscutible ventaja de tenerse 
“siempre á mano la magnítud líneal de referencia ; 
von la otra hay que contar en todos los casos con 
“una medida —el doble decímetro, por ejemplo, — 
bara evaluar la longitud de una recta del plano. Se 
dirá tal vez que para aplicar la escala gráfica se 
"necesita también un instrumento, el compás, pues á 
“ésto puede oponerse que el uso de dicho instrumento 
no es absolutamente indispensable, puesto que en el 
¡caso de que surja la determinación de una línea del 
plano en momentos de hallarnos sin un compás, es 
posible obtenerla por medio de una pequeña regla y 
un lapiz, como fácilmente se comprende; mientras 
que con la escala numérica no se puede recurrir á 
lal medio. Pero á pesar de aquella ventaja, lo más 
frecuente es anotar en los planos la escala numérica, 
1", por la razón de su sencillez, 2. por lo de que 

os planos están por lo general bien anotados, y 3”. 
rque la urgencia en las condiciones antes citadas 
muy pocas veces sucede. 
4 


Escalas legales. — En mi país no se aceplan para 
as mensuras judiciales sinó las escalas de 1410 ¿920, 


340 y á 50, aunque es claro que extendidas á 100, 


1000 y 10.000, lo mismo que á 200, 2000 y 20.000. Estos 
denominadores facilitan mucho las escalas reducidas 


á la unidad, puesto que vienen á estar representadas 
sucesivamente - por 0.1; 0.01; 0.001.....0.05;-0.005..... 
0.025; 0.0023mm 0.02; 0.002 

Tal es lo que dispone el artículo 38 de las Intruc= 
ciones Generales para los Agrimensores, que rige en 
la República del Uruguay. 


Juegos de escalas. — Son unas reglas de madera, de 
metal ó de márfil, de un largo poco mayor de 30 cen- 
tímetros, y que llevan la graduación arreglada al sis- 
tema decimal, cualquiera que sea la escala que re- 
presenten.. Así en la escala de 1 á 1.000, la regla que 
la contiene está dividida de milímetro en milímetro ; 
en la de 1 á 600 el centímetro vale seis metros y 20 cms. 
valdrán entonces 120 metros; pues bien, en la es- 
cala, ese espacio de 20 centímetros está dividido en 
120 partes iguales agrupadas en otras 12 divisiones 
mayores, de modo entonces que cada menor divi- 
sión de la regla vale 1 metro, y la mayor 10, pero si 
se adopta 1 á 6000: 10 la primera y 100 la segunda... 
En la de 1 á 300, el centímetro vale 3 metros y 10 
centímetros 30 metros; el espacio de 10 centímetros 
está dividido en 30 partes iguales, con 3 grupos de 10 
partes cada uno; luego cada menor división de esta 
regla representa 1 metro, y lo demás como se ha 
dicho. Lo mismo sucede en las demás reglas que 
por lo general son en número de seis. Vienen per- 
fectamente acondicionadas en una caja, con otras 
pequeñas de cuatro á cinco centímetros de largo di- 
vididas del mismo modo que las principales (chacu- 
ne d chacune), que se las emplea para el trazado de 
ordenadas. 

Es indiscutible la ventaja que importan tales pie- 
zas en escalas diferentes de 1 á 10% respecto al do- 
ble-decímetro y el que por otra parte también entra 
en el juego con un largo de 30 centímetros, — pues- 
to que todas las divisiones que se efectúan, cual- 
quiera que sea el valor de. M4, esto es, el denomina= 
dor de la escala, siempre se realizan con el divisor 


e 1 
10. Así, si tenemos una escala de so Para encon- 


trar el número de milímetros que representa una 
distancia D, habrá que dividir á ésta por 6, y en la 
regla del juego basta con tomar directamente las di- 
visiones que correspondan á D: 10. 

Este juego de escalas se suele presentar todavía 
más simplificado, en lo que respecta á su faz econó- 
mica, aplicándolas sobre las caras de una sola regla 
de forma prismático-triangular. Se pueden obtener 
de esa manera hasta seis escalas. Tengo á la vista 
una que comprende las escalas 1 á 2.500, á 5000, á 
2.000, á 1.000, á 1.500 y á 1250. Esta forma geométrica 
es rechasable por dos razones: 1* por la confusión que 
puede reportar teniendo en una sola pieza seis escalas 
distintintas: 2* por la forma de la regla, que dificulta 
un poco la lectura. 


Aplicación de las fórmulas 
rior. — Fórmula de Bezout : 


halladas en el artículo ante- 


A= (Ya + Ys + Yao 


En ai 
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El lado de una poligonal sobre el cual se han tra- 
sado en el terreno diferentes ordenadas que pasan 
por los puntos de mayor inflexión de la curva — un 
arroyo ó una cuchilla, — tiene de largo, por ejemplo, 
1856 metros. Con las coordenadas medidas, incluyen- 
do las dos de los extremos, se ha construido la .cur- 
va, en la escala de 1 á: 10.000; y ahora, en vez de 
calcular el área en función de los datos obtenidos, 
que es lo que casí siempre se realiza en la práctica, 
se trata de hacer la evaluación por la fórmula de 
Bezout. 

Para ello dividimos los 1856mm de la recta del pa- 
pel en 20 partes iguales, lo que dá 9mm 4; ó, mejor, 
hace:wos la división por medio del compás, sin preo- 
cuparnos para nada de los 9mm4 y hallamos la equi- 
distancia dividiendo 1856 por 20. Después, por cada 
uno de los puntos de división trazamos ordenadas 
hasta la curva construida y apreciamos gráficamente 
sus longitudes, haciendo su suma, transformada en 
metros, con sujeción á la escala ; juntamos esa totali- 
dad á la semi-suma de las ordenadas extremas direc- 
tamente obtenidas sobre el terreno; y el nuevo total 
multiplicado por la equidistancia 92.08 nos dará el 
área buscada, con tanta mayor aproximación cuanto 
menor sea la sensibilidad de la curva comprendida 
entre dos ordenadas inmediatas. 

La suma de las urdenadas construidas puede ha- 
cerse con el compás, colocando sus largos unos á 
continuación de los otros sobre una recta cualquiera 
trazada fuera del plano; se ve en seguida el número 
de milímetros que tiene el largo total deducido; ese 
número se multíplica por 10 para obtener los metros, 
y luego-se procede como antes. 


Lus otra dos fórmulas : 


(Simpson ); 
A= ly +yn+ 4H +90 2 Ys Ys Yi) $e 


(Poncelet) ; 


se aplican de una manera análoga á la anterior; y 
tanto ésta como las otras dos, en cualquier escala 
que se adopte. 


Grados de aproximación. — Aplicadas las fórmulas al 
motivo del parágrafo anterior es difícil, por no decir 
imposible, precisar de una manera satisfactoria todo el 
grado de exactitud que se puede encontrar en el área 
evaluada. En primer lugar, la curva ha sido cons- 
truida con más ó menos aproximación, ya sea por el 
número de datos tomados sobre el terreno, casi siem- 
pre deficientes, ó bien por la misma construcción, 
donde entra por lo general cierto capricho en el tra- 
zado de la curva comprendida éntre dos ordenadas 
medidas en el terreno. De modo que ya por esa par- 
te hay una causa inevitable de error que es imposible 
determinar. Pero aún suponiendo que la construc- 
ción sea perfecta, tenemos todavía, como causa de 
error, la de las ordenadas trazadas para aplicar las 
iórmulas, cuya evaluación no es rigurosamente exacta 
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según lo que antes dijimos, agregando además el hecho 
ya invocado de que dos ordenadas consecutivas no 
comprenden en la curva una parte suficientemente 
pequeña para ser considerada como línea recta. - 

En resúmen, para poder establecer un porcentaje 
razonable en el error de las áreas, sería necesarid 
hacer un buen número de medidas y de cálculos que 
nos condujeran á establecer un promedio que p 
diera fijar los límites de dicho porcentaje. En 
concepto esta cantidad no debe exceder nunca del 
6 */., debido al gran número de compensaciones que 
la propia naturaleza del asunto presenta. 

Y es en vista de todas las consideraciones aduci 
das que queda más que justificado el procedimiento 
que en le práctica se emplea haciendo el cálculo de 
dicha área en función de las coordenadas medidas 
en el terreno (!). 


: Nicolás N. Piaggio, 
(Conlinúa ). 


(1) Vease mi obra citada “Calculo Analilico ”. 
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REFORMAS QUE SE. IMPONEN 


En La FACULTAD DE INGENIERIA DE CÓRDOBA 


(Conferencia dada en el ““Atenso”” de Córdoba, por el ingeniero 
Vicente Vásquez de Novoa) 


(Continuación. — Véase número 136 (*) ) 


Conviene igualmente distinguir entre el ¿ngenien 
civil y el de obras públicas. En Europa existen Es 
cuelas que, como la de Puentes y Calzadas de Fran 
y la de Caminos, Canales y Puertos de España, tie 
por objeto formar ingenieros para el estado, quie 
constituyen los cuerpos designados con el mis 
nombre que esas escuelas á las cuales se ingres 
con estricta sujeción á la competencia demostradi 
en los exámenes finales y el escalafón que los rige 
Además, en la primera de las escuelas citadas ha 
dos clases de alumnos: alumnos externos cuyo ib 
greso se verifica por concurso y alumnos internos | 
ingenieros alumnos, que provienen de la Escuel 
Politécnica, donde son seleccionados en un concursi 
de salida y que son considerados como funcionario 
públicos desde su entrada á la escuela, gozando di 
un sueldo de 150 francos. E 

Es ese el grado inferior del escalafón, del cui 
ascienden sucesivamente á los de ingeniero ordinari 
inspector, ingeniero jefe é inspector general Por st 
puesto que la enseñanza que se dá en estas escuela: 
difiere de la que se proponen otras escuelas como | 
Central de Artes y Manufacturas de Francia cuyo f 


(7) En el número anterior, un error de cajista hizo decir al 
que Eugenio Pouillet era uno de los fundadores de la Escuela Cent 
de Artes y Manufacturas de Francia cuando el nombrado era Euge 
Péclet. 8 


REVISTA 


es preparar ingenieros que han de actuar en la vidu 
puramente civil, — y así tenemos que en Bélgica la 
Universidad de Gante hace de la ingeniería dos seccio- 
nes, una que llaman de Ingenieros Civiles y que más 
propiamente debiera llamarse de Obras Públicas, que 
forma ingenieros de puentes y caminos, ingenieros ci- 
viles, ingenieros arquitectos y ayudantes de obras pú- 
blicas, con los cuales se proveen las vacantes produ- 
cidas en el Cuerpo de Ingenieros del Estado; y la otra, 
de Arles y Manufacturas, que dá titulos de ingeniero 
mecd..ico, ingeniero químico € ingeniero industrial. 

Ahora bien, en nuestra Facultad no se ha definido 
ese carácter y tiene esto el grave inconveniente de 
que se reciente por ello la enseñanza que, careciendo 
de un propósito que la guíe, marcha sin firmeza y 
causa esa vaguedad de ideas que hace que un alumno, 
al abandonar las aulas, se encuentre completamente, 
desorientado, frente á la dura realidad de que falta 
una necesidad imperante que obligue al público á 
demandar sus servicios, de que su título no le da 
derecho á nada y finalmente, tengamos la entereza 
de confesarlo, inhabilitado por su ignorancia absoluta 
de las necesidades y fuerzas vitales del país á desem- 
peñar su verdadera misión, que es la de iniciador, 
propulsor y conservador de la actividad que hace á 
los pueblos prosperar. 

No sucedería ésto, si nuestra Facultad, por los 
propósitos de su enseñanza, fuera una institución 
verdaderamente nacional, donde los problemas que 
diariamente nos preocupan tuvieran inmediata reper- 
—cusión y se hiciera notar la intención de dar al in- 
geniero las aptitudes que necesita para ser útil com- 
 batiente en la lucha que sostienen las clases pro- 
y ductoras con una naturaleza salvaje, que un día tiene 
el capricho de retirarnos el beneficio de sus lluvías 
y otro día la humorada de enviárnosla por junto 
para transformar la Pampa en mar, ya que asi quiere 
parecerlo; con el desierto en que flotan penosamente 
nuestros centros de población, con la escaséz de 
capitales y de medios de transportes y con tantos 
otros factores perniciosos que sería largo enumerar ; 
no sucedería eso decía, porque nos cobijaría entonces 
el prestigio de su nombre y nos allanaría el paso 
el orígen de nuestro título. 

Urge pues, dar rumbo á las escuelas de ingeniería 
y conviene que, al hacerlo, se encamine á la juventud 
á la vida puramente civil, sustrayéndola á la tenden- 
cia tan manifiesta como perniciosa del funcionarismo, 
porque entre nosotros, falta la ley y la costumbre 
que puedan servir de garantía á los que se dediquen 
“ á las funciones públicas que, aparte de todo, cons- 
“tituyen la fuente menos abundante de trabajo para 
el ingeniero y la menos grata, tanto más cuanto 
que ahora por una desconsoladora depresión del 
carácter va adquiriendo abrumador prestigio la prác- 
tica fue en lenguaje criollo ha dado en llamarse del 
munñequeo. Merced á esa funesta práctica es que pasa 
centre otras muchas cosas malas, lo que ha dicho un 

benemérito paladin de nuestra causa, hablando de 
“las obras públicas: «que de cien estudios que se 
hacen, noventa no se ejecutan porque una buena 
“parte de ellos no responden á otra necesidad que á 


“la personal de tal ú% cual diputado ó senador que 


TECNICA 


quiere dar un golpe en vísperas de elecciones con 
un telegrama más ó menos de este tenor: Al se- 
ñor...— Mañana sale comisión ingenieros que va 
hacer estudios obra Río Verde. Año próximo estará 
terminada esta obra tan indispensable para fomento 
de esa rica región. Presidente y ministro del Interior 
me han prometido todo su apoyo. Salude amigos.—X.» 
(REvIsTAa Técnica, año II núm. 71). 

Teniendo todo esto en cuenta es que pienso que 
nuestras escuelas de ingeniería deben tener como 
primordial objetivo el formar verdaderos ¿ingenieros 
civiles para cuyo efecto es preciso dar mayor ampli- 
tud al estudio de las asignaturas que permitan 
afrontar la solución de nuestros problemas de irriga- 
ción, de saneamiento de ciudades, de vías de comu- 
nicación, elc., etc. y se introduzcan, en cuanto sea 
compatible con el actual estado del país, la ense- 
ñanza industrial que habilitaría al ingeniero para 
implantar con acierto fábricas donde la materia prima 
sufra Jas transformaciones que en vigor económico 
convenga. 

“En cuanto á la administración de las obras públi- 
cas, convendrá seguir un sistema análogo al que 
sigue Italia, que careciendo de escuelas de Ingeniería 
exclusivamente destinadas á la formación de ingenie- 
ros del estado, tiene para aquel objeto el Real Cuerpo 
del Genio Civil á donde pueden ingresar los ingenie- 
ros de cualquiera de las escuelas de ese país, mediante 
un Concurso que permite seleccionar los mejor pre- 
parados para las funciones que deberán desempeñar. 

Aparte de todo esto, conviene igualmente que se 
haga la enseñanza más experimental, para lo cual es 
indispensable la formación de gabinetes con modelos 
de construcción y aparatos de ensayos, á que se 
presta tan preferente atención en todas las escuelas 
de ingeniería dignas de ser imitadas. La Escuela de 
Puentes y Calzadas de Francia, por ejemplo, posée 
más de dos mil modelos de construcción, distribuidos 
en doce séries, de la manera siguiente: carreteras, 
puentes, ferrocarriles, navegación interior, puertos 
marttimos, saneamiento de ciudades, arquitectura. 
ingeniería rural, motores á vapor, máquinas y apara- 
tos diversos y materias primas y productos diversos. 

— «La Escuela de Ingenieros de Turin, posee una 
«instalación para el estudio de la hidráulica aplicada 
«que ocupa todo el sub-suelo de una importante 
«construcción agregada al palacio Valentino en que 
«ella funciona. El local destinado á las máquinas 
«hidráulicas tiene 80m X 7 y los canales de diferentes 
«clases, para el estudio del movimiento de las aguas 
«y para la admisión y expulsión que requiere el 
«funcionamiento de los aparatos y máquinas de ex- 
«perimentación, se desarrollar en un terreno de más 
« de 6.000 mts. (Monteverde. — Est. sobre las Escuelas 
«de Ingeniería, publicado en los Anales de Universi- 
«dad de Montevideo ). 

En la Escuela Politécnica de Zurich, los laborato-- 
rios del Instituto de Física, para el estudio de la 
electricidad solamente; son trece, cada uno con apara- 
tos é instalaciones para una rama especial de la 
Llectricidad. Además, la división de Ingeniería Civil 
tiene, como material de enseñanza : 1 biblioteca es- 
pecial; colecciones de instrumentos de topografía 
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geodesia é hidrometría, colecciones de modelos en 
relieve, de dibujos, planos y fotografias para los 
cursos de construcciones, Hidráulica, Puentes, Carre- 
teras Ferro-Carriles, á parte de las colecciones de 
modelos de arquitectura que existen en la división 
correspondiente. 

Citaré finalmente el ejemplo de la Facultad de In- 
geniería de Montevideo que ha entrado de lleno por 
esta vía y ha prosperado rápidamente gracias al celo 
que han desplegado siempre sus miembros dirigentes, 
y se encuentra, en cuanto á dotación de modelos, á 
la altura de las mejores de Europa. 

Los modelos de construcción comprenden, aparte 
de mechos otros que no enumeraré: 


Una colección de 75 herramientas. 

ld id de 24 ensambladuras. 

7 modelos de vigas armadas de madera. 

1 colección de herrajes de puertas. 

1 colección de modelos de muros de sostenimiento 
y contención. 

1 colección de detalles de armaduras de hierro 
compuesta de 12 grandes piezas, de tamaño natural 
y de escala 1/2. 

12 modelos de puertas. 

1 colección de 7 modelos de ensambladuras de 
palastro y de hierro especiales. 

3 sistemas de entramados de madera, 

1 modelo de sonda con 25 piezas accesorias. 

Modelos de máquinas de roblonar, de martinetes 
y otras máquinas. 

20 modelos, escala 1/10, de armaduras de techo. 

Modelos de escaleras, bóvedas, puentes, etc. 

5 modelos de útiles de dragado. 

1 modelo casa higiénica, 1 id fábrica de cemento, 
1 id fábrica de ladrillos, 1 id taller de hierro. 

1 modelo de taller de fundición, 1 modelo taller 
de carpintero, 1 gran modelo, escala 1/10, de vía 
férrea con cambios, cruzamientos, pasos á nivel, 
barrera, disco de señales, y aparatos de toma de agua 
y finalmente : colecciones de clavos, tornillos, hierros, 
tubos, cuerdas, cables, baldozas, pizarras, vidrios, 
etc. etc. 

Aparte de todo esto posee en su biblioteca 3000 
volúmenes de obras de ingeniería y recibe 39 revistas 
publicadas 10 en castellano, 18 en francés, 9 italiano 
y 2 en portugués —(Revista Técnica, Año VII N* 1.) 

He entrado en estos detalles para hacer resaltar 
la inmensidad que separa nuestra desmantelada Fa- 


cultad delas que han puesto algún esmero en adquirir. 


lo que les es indispensable, aunque comprendo que 
esto os producirá una triste impresión. Es cierto que 
la formación de esos gabinetes requerirá gastos su- 
periores á los recursos con que se cuenta actualmente; 
pero creo que no por eso debe hacerse misterio de 
esas imperfecciones, sinó que por el contrario es 
obligación mostrarlas en toda su desnudez y aún más; 


declarar que esta situación solo es aceptable transi-, 


toriamente, entendiéndose por esto que ha de haber 
un mejoramiento constante que demuestre la intención 
sincera de que nuestra Facultad de Ingeniería ocupe 


su verdadero rango. 
(Terminara) 


. 
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SECCIÓN II. -- TÍTULO IV 


CAPÍTULO IN 


DEL CONTRATO DE TRASPORTE POR TIERRA, POR LAGOS, CANALES Y RÍO. 
INTERIORES 


Continuación. —- ( Véase Nu 134 Y 135) 


S. 269. — DE LA RUTA Y MODO EN QUE DiBE HA- 


CERSE EL TRANSPORTE.—Código de Comercio. — Ar 
186. Mediando pacto expreso sobre el camino por donde deba hacers 
el transporte, no podrá variarlo el conductor, so pena de responder 
por todas las pérdidas y menoscabos, aunque proviniesen de alguna de 
las causas mencionadas en el articulo 172, á no ser que el camino. 


estipulado estuviere intransitable ú ofreciere riesgos mayores. 


Si nada se hubiere pactado sobre el camino, quedará al arbitrio” 
del conduetor elegir el que más le acomode, siempre que se dirija via: 
recta del punto donde debe entregar los efectos. — Cám. de Apel. en 
lo Com. tomo 55 pág. 420. 


La ruta á seguir en el transporte era, en los tiem- 
pos pasados, de una importancia capital á causa de 
la inseguridad de los caminos — muchos de ellos in- 
festados de bandoleros—, las guerras internacionales y: 
civiles, la mala construcción, la falta de recursos aus 
xiliares y muchas otras que han ido desaparetia 
con los adelantos de la civilización. : 

Hoy todavía tiene un valor jurídico por demás 
importante, como vamos á ver. 

El cargador tiene el derecho de cambiar la con= 
signación, (art. 191); durante el transporte puede 
hacer una negociación sobre las mercaderías, y pue: 
de tener en mira hacerla sobre úna línea en la que 
tiene sus relaciones comerciales y no le a 
otra. 

Los riesgos pueden ser diferentes ; puede haber en 
una, empalmes, transbordos, ríos expuestos ó crecidas 
torrenciales y otros tantos peligros que es excusado 
enumerar, que no existen en otra. — y aún habiendo 
los mismos riesgos, no es de suponer que el acci= 
dente habria sucedido lo mismo en otra línea; por- 
que no es la mercadería la que lo causa sinó el ac= 
cidente el que causa daño á la mercadería; y si6 
acarreador hubiera obedecido las órdenes del remi 
tente habría evitado el daño. 

Por consiguiente, la falta al cumplimiento de 
ruta pactada debe llevar como sanción la responsa: 
bilidad de todo daño sufrido por la carga aunque 
sea sufrido por caso fortuito ó fuerza mayor;—8l 
artículo es, pues, justo, y la responsabilidad sería s0- 
portada por el acarreador aunque el cambio de ruki 
se hubiese operado por error, porque ha debido po:- 
ner la atención cuidadosa y suficiente para eyifa La 
(art. 162). 

Pero tratándose del vicio propio, es preciso dis: 
tinguir, si el vicio hubiera sido causado por la mayo! 
duración del viaje, como en los efectos putrescible 
ó acidificables; si, siendo mercaderías quebradi 
la rotura se ha verificado por un gran choque; si 
tratándose de animales, no había qué darles de co 
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mer por falta de pastos en la vía cambiada ú otros 
semejantes. El acarreador debe responder hasta el 
vicio propio; pero si los efectos transportados hu- 
bieran perecido ó dañádose igualmente en poder del 
cargador ó consignatario, ó aunque se hubiese se- 
guido Ja ruta convenida, no habrá lugar á daños y 
perjuicios (Dr. Segovia nota 659). 

Cuando el camino convenido se hubiese hecho 
intransitable ú ofreciera mayores riesgos que el con- 
venido, ó razonablemente deban temerse; como cúuan- 
do amenaza una inundación, ocurre una sublevación 
ú Otro hecho semejante que aumenta los riesgos y pro- 
duce un retardo notable, el porteador puede cambiar 
de ruta sin responsabilidad; porque entonces. pruden- 
temente, debe cambiarla — es su deber — en cumpli- 
miento de las obligaciones que le impone el art. 163. 

Cuando nada se conviene, el acarreador sigue la 
vía que más le conviene, con tal de que el transporte 
se haga en las condiciones de seguridad y de tiempo, 
por la vía más cotra al punto de destino. Esto es lo 
que quiere decir el final del artículo. 

Las combinaciones de ferro-carriles, vapores y 
mensagerías darán lugar á casos frecuentes de esta 
naturaleza. Lo general y regular es que no se fija 
la vía; se da el punto de destino y nada más. 

El Ferro-carril Central Norte, por ejemplo, es de 
la Nación ; como lo es el de San Cristóbal á Tu- 
cuman. Supongamos que se remite una carga de 
Salta á Santa Fé para ser embarcada en tal vapor 
para ultramar. ; 

El Central Norte podría mandar la carga por el 
San Cristóbal-Tucumán; ó entregarla al Central Cór- 
doba, que podria llevarla á Santa Fé por el empalme 
San Francisco, sin transbordo también, y podría 
mandarla. por el Buenos Aires y Rosario, con trans- 
bordo. 

El cargador paga la tarifa que corresponde á- la 
vía más corta; el acarreador toma la que más le 
conviene, con tal de que la carga llegue á su destino 
en tiempo, y no sufra más merma que la establecida ; 
nada le importa del itinerario que siga: —sin em- 
bargo, la simple inspección del cróquis (fig. 1) de- 
muestra las enormes diferencias que hay en el re- 
corrido, y el aumento de riesgos en las diversas 
vias. 

Si la pérdida de la carga proviene del transbordo 
el ferro-carrii debe pagarla; él se ha hecho para 
comodidad del acarreador y el remitente que no tienen 
porqué soportarla. 

Si se ha hecho por las líneas de Córdoba ó del 
Buenos Aires y Rosario combinadas, ó del San 
Cristóbal, y la carga llega retardada también, respon- 


de el porteador, porque ha debido tomar las medidas - 


necesarias para que llegase en tiempo, y si hubiese 
podido llegar por la más corta, y no llegó, es su culpa. 

Si se trata de una combinación de mensagerías y 
vapores, la solución es la misma. 

La prescripción del artículo se aplica no-solo al 
cambio de itinerario sinó también al modo de hacerse 
el transporte. La sentencía de la Cámara de Apela- 
ciones en lo Comercial de la Capital Federal que 
transcribiremos en el ¿aso práctico núm. 3, se refiere 
al cambio de velocidad en el arrastre; de conducir 


por tren de carga una hacienda que se habia tratado 
lo fuese en tren de pasageros; el mayor número de 
choques que maltrata la hacienda; la falta de alimento 
y bebida durante dos días, la pérdida en la venta y 
por la oportunidad de vender; daños que no debe 
soportar el cargador. 


Figura 4 


S. 270. — CAMBIOS DE RUTA Y CONSIGNACIÓN. — Cod. 
de Comercio — Art. 491. El cargador ó el legítimo tenedor de la 
carta de porte, puede variar la consignación de los efectos, y el con- 
ductor ó comisionista de transporte está obligado á cumplir la nueva 
orden, si la recibiere antes de hecha ú exigida la entrega en el lugar 
estipulado, teniendo derecho en tal caso a exijir la devolución de la 
guía y la redacción de otra nueva. 

Sin embargo, si la variación de destino de la carga, exigiese varia- 
ción de camino, ó que se pase más adelante del punto designado para 
la entrega en la carta de porte, se fijará de común acuerdo el nuevo 
porte ó flete. Si no se acordaren, cumple el porteador con verificar la 
entrega en el lugar designado en el primer contrato. 


La prescripción del artículo establece que el tene- 


«dor lejítimo de la carta de porte, sea el cargador 


mismo, sea su endosatario ó portador si asi estuviese 
hecha, ó su representante legal, puede cambiar la 
consignación de los efectos y el porteador á cumplir 
el mandato siempre que reciba la órden antes de 
haber hecho el transporte al lugar designado, y aun- 
que hubiera hecho el transporte, si no ha entregado la 
cosa á su destinatario primitivo, cómo lo hace 
notar el Dr. Segovia en la nota 681, en virtud de 
carta de porte que estuviera en su poder ó hubiere 
remitida ó si el porteador mismo condujera la carta. 

En el segundo inciso establece que no solo puede 
cambiar la consignación sinó el destino y la ruta, d 
que pace más adelante del punto designado en el 
contrato. 

Desde que el porteador es un mandatario asala- 
riado y un prestador de servicios pagados, son apli- 
cables al transporte los arts. 1672 (1638 ) 1892 (1858 ) 
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y 2004 (2970) C. C. y los arts. 274 y siguientes y 1049 
del Código de Comercio; y como consecuencias. 


1 Si el negocio está integro y el cargador desiste 
deberá abonar al porteador medio flete : 

2 Si el transporte está empezado y hay pago ade- 
lantado el acarreador nada dede devolver; (art. 772 
E438).6.G)3 

3" Si el pago adelantado fuera menor que ¡a mitad 
del fiete se deberá integrar la mitad y lo más que se 
hubiere recorrido de la mitad del camino ; 

4 Si no hubiese adelanto se pagará el flete en 
proporción del camino recorrido ; 

* Si el cambio de consignación exije cambio de 
camino, no teniendo servicio ofrecido al público por 
el nuevo camino, ó si se le exige pasar más adelante 
podrá rechazar la órden, si no conviene en un nuevo 
flete ; salvo que sea porteador “que tenga ofrecidos 
servicios al público según tarifas publicadas, porque 
enlonces debe someterse á ellas ; 

6" La devolución de la primera guia, ó la modifi- 
cación expresada en la primera es necesaria porque 
sinó el porteador estaria obligado por dos guias. 


S 271 — IMPOSIBILIDAD DEL VIAJE POR CASO. FOR- 


TUITO Ó FUERZA MAYOR. — Código de Comercio. — 
Art. 192, Si el transporte ha sido impedido ú extraordinariamente de- 
morado, por caso fortuito 6 fuerza mayor, el acarreador debe avisarlo 
inmediatamente al cargador, el cual tendrá derecho de rescindir el 
contrato reembolsando al porteador los gastos que hubiese hecho y 
restituyéndole la carta de porte. 

Si el accidente sobrevino durante el transporte, el acarreador ten- 
drá además derecho á una parle del flete, proporcional al camino re- 
corrido. 


Como lo hace notar el Dr. Segovia, en su nota 
687, el artículo está redactado en portugues; sin em- 
bargo, es de fácil traducción. 

Para que el artículo tenga aplicación no basta 
qué el caso fortuito ó de fuerza mayor ocurran, es 
preciso que el acarreador pruebe que no ha podido 
atenuar, remediar ó tomar las medidas necesarias, 
para que ese caso fortuito ó fuerza mayor produzcan 
la imposibilidad del transporte ó la larga demora. 

Supongamos una mensageria de Salte á Oran. 
Desde el mes de Noviembre á fin de Marzo es en 
aquella región la época de las lluvias. Los ríos cre- 
cen extraordinariamente y se hacen invadeables : no 
se puede en tales épocas asegurar la duración de un 
viaje ni aún á caballo. Vadeado un río, al llegar al 
siguiente se encuentra crecido y así sucesivamente 
hasta el fin. Esto que en la época estival no es 
caso fortuito, porque entra en las prudentes previ- 
siones ordinarias, puede suceder en la estación seca 
por una lluvia extraordinaria ó por anticipo ó retar- 
do de la estación; entonces se presenta el caso del 
artículo. Jin caso de conmoción interior, en que se 
ordenara á la mensageria su detención ó descargar 
los pasageros y equipages para destinar el vehículo 
á un servicio especial que durara -slgunos días, se 
aplicaria también: pero si el vehículo sufriera una 
rotura por desgaste de los muñones de las ruedas, 
de la lanza ú otro semejante no sería el caso de 
aplicarlo: porque el porteador ha debido anles de 
ponerse en viaje conocer su carruaje y ver si está 


en condiciones de soportarlo con seguridad hasta 
lugar de destino ; respondería entonces como en los 
casos ordinarios. E 
Si llegado á un obstáculo imprevisto, un río inva= 
deable, por una crecida de larga duración y en con- 
diciones de salvarla por una balsa, chata ú otros 
medios; debería emplearlos y salvar la dificultad, 
cobrando á los cargadores y pasajeros los gastos 
que tal servicio demande; porque como lo dice el 
art. 172, durante el transporte corren por cuenta del' 
cargador todos los daños, que ocurren por caso for 
tuito Ó fuerza mayor, y el acarreador está autorizado: 
á hacer los gastos necesarios por cuenta de quién 
corresponda, del pasagero, del dueño de los efectos * 
ó del tenedor de la carta de porte. 3 
Esto cuando se trata de pequeños gastos en los. 
que no pueden dar. pronto aviso .al cargador; para que' 
tome las medidas que crea oportunas ó para dejar 
sin efecto el contrato. Es el caso del art. 229 del 
Código de Comercio ($.... ); el pago del transporte 
hecho debe pagarse en IAS sea útil al cargado 
pasagero. 
S.:272. — VIAJES DE VACIO Y DE IDA Y VUELTA. — 
Código de Comercio. — Art. 193. Contratado un vehiculo para: 
que yaya de vacio con el esclusivo objeto de recibir mercaderias en 
un lugar determinado y conducirlas al punto indicado, el porteador 


tiene derecho al porte estipulado, aunque no realice la condi 
prévia justificación de los siguientes hechos: 


17. Que el cargador ó su comisionista no le ha entregado las Meta: 
caderias ofrecidas. 

2'. Que á pesar de sus diligencias, 
para el lugar de su procedencia. 

Habiendo conducido carga en el viaje de regreso, el porteador solo 
podrá cobrar al cargador primitivo la cantidad que falte para cubrit 
el porte estipulado con él. 


no ha conseguido otra carga 


Es de notar que en cuarenta años este artículo y 
el anterior no han dado lugar á ningun caso judicial: 
en lo terrestre, mientras que en lo marítimo son fre- 
cuentes. La cuestión judiciál dificilmente se produciré 
en otra clase de vehículos que en los vagones de 
ferro-carriles; — pues en lo demás el envio á recibil 
cargar se hace casi siempre cuando está esta ya pre- 
parada y segura. 

El Reglamento de ferro-carriles vigente entre otras 
muchas disposiciones ilegales que contiene, presenta 
el art. 294, que es.la transcripción del art. 193 del 
Código suprimiéndole la última parte, violando las 
reglas de legislación, de la Constitución Nacional 
del buen sentido. 

Para ser lógico debió suprimir el inciso 2”; pues 
si están los ferro-carriles obligados á justificar que 
apesar de las diligencias no han podido encontrar 
otra carga para el lugar de procedencia, claro cs qué 
deben abonar al que remitió los vagones el imporlé 
de la carga conseguida; de otro modo no tendré 
objeto. 

Más razonable es la disposición del art. 290 de dich 
reglamento, en el que los 288 y 290 debieron seg 
al 293, en virtud de los cuales se establece el regist 
de los pedidos de vagones, que ellos deben ser car: 
gados dentro de las 24 horas y que si no se hace sí 
pagará un peso por eje y por día de retardo, pasandi 
los vagones al que siga en turno en el registro. 
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Estas dos disposiciones deben combinarse, y enten- 
derse cuando se piden vagones para cargar en un 
lugar de la línea, que nu es estación principal y de- 
pósito de vagones para ser llevada la carga á una 
estación dada. El que ha hecho el pedido está obli- 
gado á pagar la tarifa de kilometraje desde el punto 
de carga al de destino, menos los que la empresa 
haya podido conducir en ese viaje. Claro es que la 
carga que está obligado á tomar el porteador es la 
apropiada á la clase de vehículo pedido; en un 
vehículo descubierto no podría alegarse que nose ha 
tomado carga que deba ir en vehículo cerrado y 
cubierto, etc. 


S 273. — DEL TIEMPO EN QUE DEBE HACERSE EL 


TRANSPORTE. -— Código de Comercio. — Art. 187. La entre- 
ga de los efectos debe efectuarse dentro del plazo fijado por la conven=- 
ción, las leyes y reglamentos, y á falla de ellos por los usos comer- 
ciales. 

Los ferro-carriles deben hacer los transportes de mercaderías en 
un término que no exceda de una hora por cada diez kilómetros ó por 
la distancia minima que fijara el poder administrador, contado desde 
las doce de la noche del día del recibu de la carga. 

[ Cámara de Apelaciones en lo Comercial: tomo 26 pág. 333; tomo 
36 pág. 38; tomo 53 pág. 138; tomo 55 pág. 420; tomo 56 pág. 390; 
tomo 60 pág. 26, 89, 101, 105, 127 y 439.] 


Art. 188. En caso de retardo en la ejecución del transporte por mas 
tiempo del establecido en el artículo anterior, perderá el porteador una 
parte del precio del transporte, proporcionado á la duración del retardo, 
y el precio completo del transporte, si el retardo durase doble tiempo 
del establecido para la ejecución del mismo, además de la obligación 

de resarcir el mayor daño que se probare haber recibido por la ex- 
presada causa. 

No será responsable de la tardanza el porteador, si probare haber 
prevenido ella de caso fortuito, fuerza mayor, ó hecho del remitente ó 
del consignatario. 

La falta de medios suficientes para el transporte, no será bastante 
para excusar el retardo. 

[ Cámara de Apelaciones en lo Comercial: tomo 96 pág. 333; tomo 
28 pág. 150 y 368; tomo 30 pág. 230; tomo 36 pág. 38; tomo 37 pág. 
105; tomo 56 pag. 390; tomo 60 pág. 26, 89, 101, 103, 127, 129.] 


Art. 190. No habiendo plazo estipulado para la entrega de los efec- 
tos, tendrá el porteador la obligación de conducirlos en el primer viaje 
que haga al punto donde debe entregarlos. 

Si fuere comfsionista de transporte, tiene obligación de despachar- 

«los por el orden de su recibo, sin dar preferencia á los que fueren más 
modernos, Caso de no hacerlo, responderán, así el uno como el otro, 
por los daños y perjuicios que resulten de Ja demora. 

[ Cámara de Apelaciones en lo Comercial: tomo 38 pág. 368; tomo 

0 h5, pág. 425; tomo 60 pág. 89. ] 


La recta inteligencia del art. 187 exige que entre 
las palabras convención, las leyes se ponga «d por », 
pues esto es lo que verdaderamente quiere decir el 

artículo. El tiempo empleado en el transporte debe 
ser el convenido y á falta de convenio el que se es- 
tablezca por las leyes ó por los reglamentos y á falta 
de estos, por los ueos comerciales. 

El plaze de la entrega es muchas veces de la más 
alta y decisiva importancia en el contrato de trans- 
porte. —Se hace éste con el objeto de llenar un 

contrato de venta; pero, «además, hace inutil el 

transporte porque la mercaderia no tiene después 
aplicación en el punto de destino: por ejemplo, las 
¡provisiones para un ejército en marcha, que debe 
recibirlas en una estación de una estación de una 
vía que atraviesa. 

El menor retardo es grave y lleva consigo la re- 
paración de todo perjuicio causado ; comprendiendo, 


en los perjuicios, todo gasto, diligencia y tiempo per- 
dido, y los autores de más nota. ( Boistel 2* edición 
núm. 559), piensan que debe comprenderse hasta 
una indemnización por los disgustos y preocupacio- 
nes causados por el retardo : porque hay en esto un 
sufrimiento moral comparable al que causaria una 
pérdida pecunaria, y algunas veces mayor, del que 
el acarreador es responsable y debe dar al cargador 
ó destinatario los mezios de compensar este sufri- 
miento con las satisfacciones que pueda darse con la 
indemnización que le pague. 

Esto último, no cabe en nuestro derech», aunque 
seria, justo porque el sufrimiento moral solo se paga 
en caso de delito, (art. 1112 (1078) C. C.) 

La expresión del plazo y el modo de contarlo es, 
pues, de la más alta importancia. 

El día de salida no se cuenta á menos de estipu- 
lación contraria ; lo han establecido los usos del co- 
mercio, y conforme á ellos es la disposición final 
del art. 187. 

El día de llegada se cuenta y el porteador está en 
término hasta la media noche en que termina el día 
de su fecha, (art. 24 C. C., $ 23.) 

De ahí que un transporte que debe hacerse en 11 
días, si se entrega la cosa al porteador el día 25 de 
Septiembre, por ejemplo; este no se cuenta, empieza 
el plazo á las 12 de la noche del 25 al 26 y términa 
el 6 de Octubre á la media noche. — A las 12 de la 
noche y un minuto ha caído en retardo. 

Aunque de comercio marítimo podemos citar este 
caso; se vende en el Havre un cargamento de trigo 
á entregar en día fijo. El buque que lo conduce saie 
del Rosario en tiempo hábil, á recibir órdenes en San 
Vicente. El trigo tiene una caida de precio enorme 
que hace descender el valor del cargamento en más 
de 60.000 francos. La casa compradora envía un em- 
pleado á San Vicente, el cual se arregla con el capi- 
tán del buque, le dá 500 libras esterlinas y el buque 
llega al Havre en la madrugada del día siguiente al 
vencimiento. La casa del Rosario no puede probar 
el fraude y le cuesta el negocio 100.000 francos, gra- 
cias á que obtiene un arreglo todavia favorable. 

En esta materia, á diferencia de las letras de cam- 
bio, si el día del vencimiento cae en día festivo la 
entrega se hace en el siguiente; pero los dias festi- 
vos se cuentan para el transporte, porque son hábiles 
para marchar ó navegar. 

Aunque en la carta de porte no se haya estipulado 
plazo fijo este se tiene por establecido, cuando el 
porteador por avisos, anuncios, prospectos ú horarios 
se obliga á hacer el transporte en plazos determi- 
nados. 

El porteador no tiene otra excusa respecto del 
plazo que la fuerza mayor hecha constar legalmente 
(Troplong, Louage 910; Alauzet, tomo 2”, núm. 922 
y todos los autores). 

Los tribunales de Montpellier, (27 de Agosto de 
1830 ), han juzgado que el mal estado de los caminos 
y la crudeza de las estaciones son casos de fuerza 
mayor. 

En Europa, es general estipular una multa para 
el caso de retardo, y en el derecho marítimo ha en- 
trado en nuestras costumbres; pero en materia te- 
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rrestre nada existe sinó lo dispuesto en los artículos 
188 y 189. 

El art. 188 establece que el porteador perderá una 
parte del precio del transporte proporcional á la du= 
ración del retardo, y el precio completo si el retardo 
durase doble del tiempo establecido para la ejecu- 
ción del transporte, además de la obligación de re- 
sarcir el mayor daño que se probase haber recibido 
por esta causa. La disminución en nuestro derecho 
se hace aunque el cargador tenga un beneficio en 
vez de perjuicio como cuando las mercaderías han 
enzarecido (art. 186). 

Parece entonces que debería dividirse el tiempo 
de retardo hasta el doble del plazc en cuotas, y apli- 
car al modo de tarifa tantas cuotas como unidades 
de tiempo comprende. Es una cláusula penal legal 
que viene á indemnizar esos daños de difícil prueba 
y estimación, como el daño moral, que llevan con- 
sigo las faltas de cumplimiento á los contratos y que 
están' tan conformes con nuestra manera de ver en 
la materia, supliendo el falso criterio de los jueces, 
— es una pena mínima, puesto que el cargador ó 
consignatario son admitidos á probar un mayor daño, 
si lo hubiere. 

El Código nada dice para el caso de que se en- 
tregue en tiempo una parte de la carga y otra con 
retardo. En tal caso debe aplicarse la doctrina de las 
averías (art. 265 ); y así, si se entrega en tiempo útil 
solamente una parte de las mercaderías; la reduc- 
ción de su flete debe hacerse solo en la parte no 
entregada ; pero si el destinatario no puede utilizar 
las cosas transportadas sinó en conjunto ó en totali- 
dad, una sola parte que falte hace incurrir en la 
pena aún cuando se entregaren las demás. 

Sin embargo, hay casos que merecen una expli- 
cación especial, supongamos un cargamento de trigo 
que se remite por embarcar á día fijo. La falta de 
carga consiste en un vagón de diez toneladas ó diez 
ó doce carros, por ejemplo, y esta falta no es toma-= 
da en cuenta por el buque de ultramar: en este caso 
el cargador tendría derecho á no pagar el flete del 
vagón ó de los carros; las utilidades que hubiera 
dejado de percibir del contrato principal, las pérdi- 
das por venta forzada, depósito en galpones y todo 
perjuicio que le ocasionara: pero si la faltas de una 
cantidad tal que hiciere dejar sin efecto un contrato 
de venta en el lugar de destino ó incurrir en multa 
marítima, entonces la falta haria incurrir al portea- 
dor en la pérdida total que el cargador sufriere y el 
retardo se contará por el total de la carga y no por 
la que falte. 

Generalmente, los buques cobran estadias y so- 
bre estadias por la espera de la carga, si estas im- 
portan más que el flete se debe la diferencia.— (Véa- 
se el $ siguiente. ) 

Si el retardo fuese mayor que el doble del tiempo 
invertido y no se probare mayor daño — ¿quedará 
limitada la indemnización á la pérdida del flete total? 
Si tal hubiere sido el pensamiento del codificador lo 
hubiera expresado diciendo: —Si el retardo durase 
él doble del tiempo estipulado ó más, — y cuando no 
lo ha dicho debe entenderse que rige el espíritu que 
domina en la materia «el castigo por el retardo es 
proporcional al tiempo. » 


El Código no supone que un flete se retarde p ds 
más tiempo que el doble, pero este es un límite ya. 
extremo en lo racional; pero, si tal se verificase, á un 
retardo extraordinario debe corresponder una pena 
extraordinaria. 3 

Se ha planteado la cuestión, y ha sido resuelta — 
por una multitud de tribunales extrangeros, de sí; 
¿El porteador que se halla en falta por el retardo 
puede ser obligado á tomar las mercaderias por su 
cuenta y pagar en valor al remitente ó al consigna= — 
tario? La negativa es la resolución general; porque — 
en materia de daños y perjuicios que resultan de la — 
inejecución de las obligaciones, el resarcimiento con- 
siste en el pago de una suma de dinero proporcio- 
nado al perjuicio sufrido y ninguna disposición espe- 
cial autoriza á dejar por cuenta del porteador la - 
mercaderia; el daño puede ser mayor que la merca=- 
deria misma y el mayor daño debe pagarse. . 

Pero si la disposición especial existe, ella debe. 
aplicarse, y deberia existir en todos los casos; por- 
que el cargador ó recibidor no debe estar condenado | 
á esperar indefinidamente ; debe haber un límite mar- 
cado. Cuando el limite no está marcado los tribu- 
nales deben fijarlo según las circunstancias de cada 
caso, pagando el valor y los mayores daños pro-- 
bados. y 

El art. 270 del reglamento de ferrocarriles dice! 
«Si á los 30 días de establecido el reclamo, la mer- 
caderia pérdida no hubiere parecido la empresa pro=- 
cederá á abonar Jo que corresponda : » es decir, el 
valor de la cosa y los. daños mayores que se pro- 
baren. ; 

El inc. 3* del art. 128. de dicho reglamento esta=- 
blece que: «se considersrá perdido un objeto que no 
haya sido entregado por la empresa al cabo del cuar-- 
to día de reclamado, teniendo el pasajero el derecho 
de exigir el pago inmediato, salvo fuerza mayor.» - 

Aparte de la salvedad que es innecesaria é incom--' 
pleta,se ha presentado la duda de si una y otra dis- 
posición son obligatorias para el cargador ó pasa- 
jero: pero ninguna prueba puede darse mejor del uso 
comercial que la disposición misma del reglamento. 

En los ferrocarriles nacionales y en los provincia=" 
les que tengan disposiciones análogas, esa será la 
regla; pero sería mejor que estuviera en la ley 
misma, porque se trata de una relación importante: 
de derecho. 

Para las encomiendas, como carga urgente, de- 
bería fijarse un plazo mayor que para los equipajes 
y menor para las mercaderías ordinarias; "un plazo: 
de diez días sería racional. 3 

Puede suceder que después de pagado un objeto 
por el porteador, aparezca, y que teniendo él, para 
el cargador Óó pasajero, un valor de estimación ú: 
otro motivo que lo haga apreciar, quiera este recu= 
perarlo. Indudablemente puede este concurrir al re: 
mate cuando se haga y comprarlo; pero lo justo es; 
que devolviendo lo que ha recibido por él lo ruce= 
pere si le conviene, pagándosele la multa por el re: 
tardo, como indemnización del daño; y así debería 
expresarse en el Código. 3 

Como lo hace notar muy bien el Dr. Segovié 
(nota 675) el inc, 1* del art. 190 es incongruente. e 
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el art. 187, que expresa mejor el pensamiento de la 
disposición. . 

Lo que en verdad sería admisible y conveniente 
en este caso, sería la doctrina corriente y consecuti- 
va de los principios en materia de transportes: aún 
que ningún plazo se hubiere fijado, el acarreador 
responde de los daños y perjuicios si excede nota- 
blemente el tiempo acostumbrado y necesario para 
el transporte. El cargador puede, por aplicación del 
art. 659 (625) del C. C., pedir que los tribunales de- 
claren que el acarreador no ha cumplido la obliga- 
ción en tiempo propio y como fué la intención de 

“las partes que se hiciera. ( Alauzettomo 2, pág. 920). 

Más aún, aunque en la carta de porte haya la es- 
tipulación de que, sin plazo fijo, el acarreador está 
obligado á verificar el transporte en el tiempo que 
es regular según los usos del comercio, (artículo 204 
inc. 2”). Esta doctrina es muy importante en mate- 
ria de ferro-carriles en las tarifas especiales ($ ...). 

La segunda parte del artículo se funda en lo ex- 
puesto en el $. 262. 

La sanción de este artículo no debe entenderse de 
un modo absoluto ; en general, se guardará el órden 
del registro establecido en el art. 164 $. 259, pero hay 
cargas que requieren una preferencia por su natura- 
leza Ó destino. Las valijas del correo, los envios de 
armamento, municiones y suministros para el ejército; 
los equipajes de los pasageros, las provisiones desti- 
nadas al consumo de las poblaciones que el medio 
de transporte ¡pone en comunicación, los objetos 
destinados al servicio público para los que las admi- 
nistracciones pidan despacho urgente; los objetos 
destinados á la salubridad, medicación pública ó 
privada, para los que se indique la urgencia; las 
materias expuestas á pronto deterioro, putrefac- 
ción Ó merma y Otres circunstaocias que no es posi- 
ble prever; y que los porteadores deben tomar en 
cuenta en cada caso, seguros de obtener la aproba- 
ción de los tribunales si obran con la prudencia y 
atención que él requiera. 


Trascribimos 3 continuación la importante juris- 
prudencia de la Cámara de Apelaciones en lo Co- 
mercial. 


A los efectos del término fijado para el transporte de mercaderias, 
se cuentan todos los dias sin excepción; éste no se considera efectuado 
mientras la carga no se pone á disposición del destinatario (tomo 78 
pág. 5; Casos prácticos núm. 4.) 

El retardo en la conducción de la mercadería responsabiliza al 
acarreador por los daños y perjuicios que justifique el sargador se le 
hayan ocasionado (tomo 78 pág. 5, 30, 54, 59, 66, 70.) 

Para justificar la demora en la entrega de la carga no se requiere 
interpelación judicial al acarreador; basta el transcurso de mayor lér- 
mino que el acordado por la ley (tomo 78 pág. 5.) 

El recibo de la carga conducida con retardo, sin protesta del con- 
signatario, no importa una renuncia tácita del derecho á exigir la de- 
volución proporcional del flete (tomo 78 pág. 3, 30.) - 

El coosignatario ó comisionista tiene acción para reclamar del 

- acarreador los perjuicios causados por el retardo en el transporte, sin 
que estó obligado á justificar el mandato del cargador (tomo pág. 
5. y 30.) 
t La pérdida del valor proporcional del flete por el acarreador se 
produce por la demora en la conducción de la carga; el cargador 
puede negarse al pago antes de recibir la carga ó repetir lo pagado 
después de haberla recibids (1umo 78 pág. 5.) 
La disposición que impone la devolución proporcional del importe 


gal, con fundas de cuero en relieve. 


del flete por la demora, es aplicable sin justificación de perjuicios, no 
obstante la responsabilidad del acarreador por mayor cantidad si el 
cargador prueba que el retardo los ha causado (tomo 78 pág. 5, 30, 
ch, 59, 61, 66, 70.) 

La diferencia del precio para justificar los daños y perjuicios cau- 
sados por el retardo en la entrega de las mercaderias debe determinarse 
hoy el resultado de las operaciones ó transacciones reales ó legítimas 
que verifiquen habitualmente en las Bolsas ó Mercados de comercio 
(tomo 78 pág. 61, 66.) 

Los informes de peritos sobre el precio dn mercaderías en fecha 
determinada carecen de valor legal y no pueden ser tenidos en consi- 
deración para fijar los daños y perjuicios causados por el retardo en 
la entrega de las mercaderías transportadas (tomo 78 pág. 70.) 


Juan Bialot Massé, 


(Continúa ). 
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FERROCARRILES 


CONSTRUCCION DE TREN RODANTE 
EN ITALIA 


El «Engeneering » del 11 de Octubre, trae la des- 
cripción de algunos tipos de tren rodante para pasa- 
jeros y carga que se han construído por las «Officine 
Meccaniche » de Milán, los que despiertan un especial 
interés por sus cualidades y colocan esos talleres á 
la altura de los mejores en su clase. 

El primer tipo á que se refiere la revista inglesa 
es de un salón-restaurant construido para la compa- 
ñía internacional de vagones-dormitorios: este tiene' 
un largo total de 19.m74 y pesa 35500 kg. ; comprende 
despensa, cocina, comedor, salón y un lavatorio, 
arreglados y distribuidos de modo de asegurar un 
servicio fácil y sumo confort, hallándose el departa- 
mento de la cocina completamente disimulado y 
en tales condiciones que los olores no puedan irva- 
dir el interior del coche, habiéndose proveido también 
á la libertad y demás comodidades del personal que 
lo atiende. 

La despensa tiene una estantería completa para 
todos los utensilios necesarios y un refrigerador, El : 
comedor tiene veintidos asientos, siendo sus dimen- 
siones, 6.M58 X 2.M67; se le ha decorado entera- 
mente al estilo Luis XV ; los panneauzx son de nogal 
entallado, con las cornizas y las molduras de ébano 
y bronce cincelado y dorado. Entre las anchas venta- 
nas, los panneaux son de cuero con motivos alegóricos 
en relieve; sobre ellos se ven vistas de las princi- 
pules ciudades de Italia, en esmalte. El cielo-razo 
es de lienzo pintado al óleo con una artística repre- 
sentación de una escena arcáica en el centro, en- 
cuadrada por motivos decorativos Luis XV. Los 
costados de la linterna de ventilación son decorados 
en armonía con lo demás y el piso es cubierto ¡con 
espesa alfombra de smirna. Los asientos son de no- 
A un extremo 
del comedor hay una ancha puerta formada con un 
solo espejo transparente que deja ver el salón de 
conversación al cual se penetra por la misma. Este 
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Salón es estilo Luis XVI; sus paredes son de madera, 
de color claro, con panneaux de acer entallado; las 
cornisas, las molduras y los adornos son de bronce 
cincelado y dorado. En el salón, los panneaux entre las 
ventanas y los sillones rotatorios son cubiertos de 
seda colorada especialmente tejida con dibujos que 
armonizan con la idea general de la decoración, y 
proporciona la nota briilante del color requerido para 
hacer resaltar el efecto general. Frente á las venta- 
nas están fijadas mesas cónsolas color «verde anti- 
co», mientras ctras mesas movibles, que se pueden 
doblar en dos, están á disposición de los pasajeros. 
El cielo-razo está artísticamente pintado con un me- 
dallón central. La iluminación eléctrica es del sistema 
«Stone» y la calefacción se hace por el sistema 
«termosifon ». 


Debiendo este coche trabajar sobre distintas redes 
de ferro-carriles hállase provisto con las señales de 
alarma francesas - y alemanas, y con frenos sistema 
Westinghouse, Henry y Clayton. — « Este coche es, en 
su conjunto, — dice « Eugeneering »— uno de los más 
lindos modelos que hemos visto, de salón tipo bogie 
para largos viajes, en uso en el Continente ». 


El tipo de vagón de carga, especialmente adoptado 
por los mismos talleres italianos, provisto de arma- 
zones tubulares, y sus vagones cubiertos, bien merecen 
ser mencionados, pero no entraremos á reproducir 
la descripción de los primeros, que es bastante larga 
y detallada : recordaremos, más bien, que 7 vagones 
de un modelo muy análogo ó igual á estos vagones 
tubulares, fueron introducidos al país para el ferro- 
carril Villa Maria á Rufino, durante su construcción, 
dando ellos excelente resultado; las chatas pesaban de 
siete á ocho toneladas y cargaban veintiocho y más. 
Ignoramos si actualmente se emplean aún en el ser- 
vicio de la explotación de esa línea. 


Volviendo al presente caso, el carro del bogie, que 
es de dos ejes, es de construcción sencilla; su arma- 
zón longitudinal, la compone un sistema triangular 
de barras chatas que forman las armaduras de la caja 
de los ejes. Las dos armaduras longitudinales del 
carrito sun unidas por dos traviezas de roble de las 
cuales la superior es soportada en ambas estremida- 
des por la inferior mediante doce resortes á espiral. 
Los doce espirales de suspensión son previstos de tal 
forma que cuando el vagón oscila, por vacio ó poco 
cargado, entran en juego solamente ocho más livianos 
que, para ello, son 16 milimetros más cortos que los 
restantes; mientras á carga completa entran en ac- 
ción todos : pero gracias á este-arreglo se evita á 
los espirales una fatiga innecesaria y su acción es 
proporcional á los efectos que deben neutralizarse. 

Las ruedas son de un fierro especial, fundido al 
carbon de leña, con la llanta templada en un espesor 
de 22 á 26 milímetros. El peso de los dos bogies es 
de 5100 kg., sin los frenos, mientras el peso total de 
la plataforma es de 7690 kg. comprendidos los bogies; 
su largo es de 11.m47 entre paragolpes. Esta plata- 
forma tiene además, una curvadura correspondiente 
á la flecha, capaz de ser anulada por el peso de la 
carga ; sobre ella esiá asegurada la casilla de. modo 


que aun al bajar la flecha no deja claro alguno e 
tre el pié de la misma y el piso de la plataforma. 
El vagón así armado es provisto además que de las 
puertas laterales también de puertas ó tapas horizon= 
tales corredizas, que cubren boquetes cónicos practi= 
cados á través del piso de la plataforma, de manera que 
el vagón puede descargarse automáticamente tambié 
por el fondo: lo cual permite que una misma casill: 
pueda servir para cargar bultos y para carga suelta, 
como por ejemple trigo en bolsas y trigo á granel; para; 
descarga en planchada y para descarga directa en es= 
tiva: esta disposición, por consiguiente, puede repre= 
sentar en muchas circunstancias — como por ejemplo: 
en la República Argentina para el transporte de cerea- 
les — un notable ahorro en el número de vagones, 
porque uno de estos puede salir lleno de trigo suelto 
para cargar en buques de ultramar y regresar cargado 
de mercadería en bultos. Tales vagones casillas pesan 
todo comprendido, 13.4 toneladas, y cargan 30 tone- 
ladas de peso óÓ 41 metros cúbicos. «Las ventajas, 
dice el Engeneering, -de este modelo, no necesitan 
ser puestas de relieve porque son evidentes, por la 
combinación de la resistencia y de la liviandad de la 
estructura á la vez que de la utilidad del sistema de 
descarga. Facilmente se comprende que queda rea- 
lizado el ahorro de una larga proporción del pes 
muerto » — Los mismos principios generales han si 
aplicados en todo el tren rodante producido por las 
«Officine Mecchaniche », distinguiéndose los vagones 
abiertos para carbón con su tara de tan solo 10,8( 
toneladas y su capacidad de 30 tcneladas métricas 
de carga, siendo su largo de 10.m20, También. el 
sistema de enganche de los mencionados vagones 
merece ser mencionado: él está hecho de manere 
que la pieza de arrastre se ajusta siempre por $ 
misma, en línea recta, sin estar sometida á ningur 
esfuerzo trasversal tendente á deformarla, por agu: 
do que sea el ángulo entre los dos vagones. 


Por último, son tambien elogiados los carros auto: 
motores de tranvías eléctricos, que se distinguen pol 
conciliar la menor elevación posible de los pisos 
accesibles por una sola grada, y la independencia di 
los motores. Estos últimos están suspendidos de un 
truck especial completamente independiente de li 
snb-estructura y del cuerpo del coche, de suerte qué 
este no recibe ni trasmite vibraciones. Además, 
los coches abiertos, para servicio de verano, hay ul 
pasamano lateral movible, que permite dejar siemp? 


«libre el acceso por el costado en que los pasajero 


deban subir y bajar. - Estos coches pesan 4150 kg; 
sin los motores y 6.700 con el!os, teniendo capacida 
para veinte y ocho pasajeros sentados y veint 
de pié. ] 
Tales son los nuevos tipos de tren rodante debidc 
á la industria italiana, la que, en esto como en todo 
está tomando un lugar prominente en la producci 
mundial. 


de De 
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GUIA DEL CONSTRUCTOR 


VIDRIERÍA 


(Véase el núm. 136) 


PRESORIPCIONES GENERALES 


134, —Las hojas de vidrio abastecidas en cada 
obra serán sometidas, antes de iniciarse su colocación, 
á una minuciosa revisación. Será expresa obligación 
del empresario la de retirar inmediatamente de la 
obra las hojas de vidrio que resultaren desechadas 
en esa revisación, 


El empresario deberá tomar las precauciones de- - 


bidas para que en la colocación de los trabajos de 
vidriería, no se dañe ni manche á las estructuras de 
madera ú otras vecinas. Aquellas estructuras que 
fesultasen con algún desperfecto serán compuestas ó 
repuestas á expensas del empresario. 


DESLUSTRE 


135. —El deslustre de la vidriería se hará con 
mucho esmero, pintando el vidrio con una mano de 
blanco de plata (Zinc) al aceite y frotando, cuando 
el blanco está próximo á secarse, en líneas espirales 
con una muñequilla de trapos y algodón en rama. 

Mientras no "se le diere una orden especial, el 
empresario no ejecutará el deslustre sinó sobre la 
cara de las hojas de vidrio que deba situarse hacia 
el interior de las piezas (del lado opuesto de la ma- 
silla) (*). Los vidrios sin pulir se encolarán prévia- 
mente: se quitará el encolado después de la coloca- 
ción. ; 

Los vidrios deslustrados deberán presentar un 
tinte perfectamente uniforme. 


MASILLA 


136, — La masilla de vidrieros se compondrá de 
tres partes de blanco de España y de una parte de 
blanco de plata en pasta. Se agregará á estas materias 
el aceite de linaza necesario para reducir el todo á 
pasta firme, por medio de un molido esmerado sobre 
una losa de mármol. 


VIDRIERIA 


 137.— La vidriería se ejecutará con el mayor cui- 
dado para que esté en condiciones de resistir á los 
grandes vientos. El espesor de las hojas de vidrio 
«será regular y no podrá ser inferior á dos milímetros 
para el vidrio ordinario sencillo fuerte, 2,5 milímetros 
para el vidrio semi-doble, y 3 milímetros para el vi- 
' drio doble; estos espesores són minimos debajo :de 
los cuales las láminas de vidrio serán desechadas. 
Antes de colocar un cristal, se comenzará por 


limpiar y avivar el marco y se pasará una capa de 


PA 


1 


(*) Igual advertencia debe hacerse con respecto á' los vidrios es- 
triados y grabados. 


pintura al óleo, de color pardo, sobre las caras del 
marco, si es éste de madera. En las vidrieras de 
madera vieja, esta operación se hará preceder por la 
extracción completa de la masilla antigua, hasta lle- 
gar á la madera, y de las puntas. 

Después, se procederá á ajustar el vidrio nuevo, 
préviamente cortado de tal suerte que deje un huelgo 
de un milímetro por tres de sus cantos una vez co- 
locado en el bastidor, para evitar que al moverse ó 
dilatarse éste, el cristal se rompa. 

Cada vidrio se sujetará en su marco por medio 
de 4 puntas de vidriero cuando menos, si es pequeño, 
y mediante 8, si es grande. El cristal se asegurará 
finalmente por medio de un cordón de masilla de 
vidrieros, bien apretado y alisado contra el vidrio y 
el bastidor. 

En la colocación de los cristales deslustrados al 
grés;, se encolará la parte del cristal que penetra en 
el marco y se cubre con la masilla, para que el aceite 
no manche al vidrio. SÓ 

Cuandos los cristales se apliquen en un bastidcr 
de metal, éste recibirá préviamente una capa de pin- 
tura al minio, y cada cristal será sujetado, cuando ha- 
ya marco, con ocho pasadorcillos ó grapas de cobre, 
zinc, Óó plomo, según se prescriba. (Cuando no haya 
marco, el número de los pasadores ó de las grapas 
se duplicará. 

Los vidrios de las vidrieras de techos, linternas, 
marquesinas, etc., bien sean estas vidrieras de madera 
ó de hierro, se colocarán. con encaballadura. La su- 
perposición minima será de 5 cm., la parte vista ter- 
minará en punta (los lados forman, en ese caso, un 
ángulo de 150” próximamente ), ó en arco de círculo, 
según se prescriba. 

Mientras no se prescribiere otras disposiciones 
durante la ejecución, la parte inferior de cada hoja 
ó cristal deberá elevarse 6 milímetros sobre el cristal 
inferior para dar paso al agua de condensación ; los 
bordes se apoyarán sobre cuñas de abetó y un lecho 
de musilla establecido según la pendiente de cada 
cristal sobre el plano general del vidriado. Los cor- 
dones superiores de masilla y los pasadorcillos se eje- 
cutarán según se ha indicado más arriba. Se colo- 
cará entre las hojas de vidrio pequeñas grapas de 
plomo, de forma de S, englobadas en la masilla para 
sujetar á esas hojas entre sí y evitar que resbalen. 

Las hojas de linternas podrán ser fijadas también, 
á la vez que con dos cordones de masilla, con flejes 
de hierro sujetados por 4 pasadores de plomo para 
cada hoja; estos pasadores, al atravesar las almas 
de los hierros de las vidrieras, servirán á la vez para 
dos filas de hojas. 

En los caballetes de los tejados de vidrio, los 
cristales deberán ensamblarse por yuxtaposición ; los 
bordes de los cristales se alisarán con arenisca 
redondeándoles ligeramente, y se esmerilarán después, 
para que puedan ser yuxtapuestos sin escamarse. Si 
las juntas han de ser guarnecidas con un baquetón 
de plomo de vidriero laminado ó cepillado, los bordes 
de las láminas de vidrio serán perfectamente paralelos, 
y si fuera menester se les trabajará con arenisca, 
para dejarlos bien aprestados. 


REVISTA 


VIDRIOS 


138. — Los vidrios que se emplee serán de la mejor 
calidad dentro de la clase estipulada. 

Las piezas de vidrio no estarán descanteadas Y 
presentarán superficies uniformes y sin alabeo. El 
'vídrio estará libre de burbujas, estrías, nódulos, fila- 
mentos, picaduras ó rasgaduras cualesquiera. 

Los vidrios de que se hará .uso se dividen en 3 
categorías, á saber : 

1% El vidrio simple, 
milímatros ; 

- 29 El vidrio semi-doble, cuyo espesor mínimo de- 
berá ser de 2,5 milímetros ; 

3” El vidrio doble, cuyo espesor minimo será de 
tres milímetros. ; 

El empleo de cada clase de vidrio se determinará, 
en cada caso, por medio de prescripciones generales. 


cuyo espesor medio es de 2 


Mauricio Durrien. 
(Continúa). 
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REVISTAS 


Papel de las envolturas en las máquinas de vapor monocilíndricas. — 
La Revue universelle des Mines de julio y agosto de 41901 trae unas 
interesantes investigaciones de M. G. DUCHESNE, en que se procura esta- 
blecer con precisión cuáles son las fases del mecanismo de la acción 
de las envolturas de las máquinas térmicas, punto que queda aun 
obscuro, por mas que no haya la menor duda respecto de que esos 
agregados constituyan realmente unos de los mayores perfeccionamientos 
que aquéllas hayan recibido. 

El autor llega á conclusiones que difieren de las opiniones corrien- 
tes. — El Génie Civil de octubre 5 ppdo. trae un breve resumen de 
esas conclusiones. : 


Turbina centripeta Hemmer. — El Engineering de agosto 16 ppdo 
trae la descripción de una turbina hidráulica centripeta construida 
por la casa Hemmen Hnos de Neidenfels, y de cuyas condiciones se podía 
juzgar recordando que una turbina del mismo tipo, instalada cerca de 
Turín, habia dado en los ensayos un rendimiento que alcanza á 
83 1/3 0/4 en las mejores condiciones de marcha. 

El rendimiento que el autor deduce para la nueva turbina es de 
87 0/0. —El artículo en cuestión contiene también los datos relativos á 
las pruebas realizadas para establecer las condiciones del motor. 


Material de la navegación exterior en Bélgica. — Encontramos en 
los Annales des Travaux publics de Belgique de agosto ppdo. un im- 
portante estudio de M. Demem, Ingeniero principal de Puentes y Calzadas, 
sobre el material de la navegación exterior de su pais, sobre las trans- 
formaeiones que viene experimentando y sobre los tipos definitivos de 
buques que convienen á las condiciones de navegabilidad de la red 
belga y de las líneas internacionales, asi como á las necesidades del 
comerciuo.—El Génie Civil de octubre 12 da un breye resumen del 
interesante estudio del autorizado ingeniero belga 


Aumento de la carga útil de los trenes por el empleo de vehículos de 
gran capacidad. --El Engineering News de julio 18 expone las ventajas 
económicas consiguientes al empleo de vehiculos de gran capacidad 
en los trenes. Llega á la conclusión de que hay interés en retirar de 
la circulación los vagenes de menos de 20 1., y que varios perfecciona- 
mientos en los bogies son también deseables. del punto de vista de la 

mayor economía en la tracción. AE 


TECNICA 


Estabilidad de los ejes de las locomotoras. — Encontramos en 
Bulletin du Congrés des Chemins de fer de agosto ppdo. un estudi 
sobre los medios empleados en las Compañias férreas de los diversos: 
paises para asegurar, durante la: marcha, la estabilidad de los ejes de 
las locomotoras. 

Ese estudio constituye el informe, correspondiente á la XUL cues- 
tión del Congreso internacional de ferrocarriles de 4900, y su autor 
es M. Dassesse, Ingeniero principal de los ferrocarriles del Estado Belga, 

El estudio en cuestión consta de dos partes principales: una des 
criptiva, consagrada al examen de las diversas clases de suspensiones 
sobre resortes de hoja ó de espiral así como de los dispositivos adop+ 
tados para conseguir su conjugación mediante balancines, ya lransvel= 
sales, ya longitudinales; y otro demostrativa, en que el autor estudi 
la influen:ia del modo de suspensión sobre los movimientos perturba= 
dores de las locomotoras. 

El autor se refiere amenudo á las informaciones obtenidas de nuebo 
tro Gran Ferrocarril del Sur. Agregaremos que su informe se tunda 
en los datos conseguidos de 39 de las 103 administraciones ferroviarias 
á que remitió el cuestionario en práctica. 3 

Las autorizaciones administrativas y los derechos de los ribereños | 
los cursos de agua no navegables ni flotables. — El Génie Civil de oct . 
bre 12 ppdo. trae un interesante y detenido estudio de M*. L. RAcH0U, 
doctor en leyes y redactor juridico y legista de esa importante revisla, 
sobre la materia á que hace referencia el título de esta reseña. 

Existe amenudo conflicto entre la Administración — encargada de 
autorizar todas las obras que afecten los ríos, grandes y chicos Y y 
los propietarios ribereños de ellos. 

Ello depende de que existe, por una y Otra parte, una cierta ua 
lidad de derechos, cuya conciliación se debe buscar en un cúmulo ( 
textos que no son siempre interpretados con exactitud. 

Sin embargo, facil es plantear netamente los principios de la ma- 
teria. Y es precisamente lo que se propone hacer M. Rachou ene 
estudio de que se trata. : 


* Rendimiento de las locomotoras. —La Revue générale des Chemin 
de fer de septiembre pplo. trae un largo estudio de M. NabaL sob 
el rendimiento de las locomotoras, Aunque colocándose sobre todotl 
un punto de vista teórico, el autor procura asentar en la experienci 
los resultados numéricos á que conduce la aplicación de sus fórmuli 
: En conclusión, constata que existe perfecto acuerdo entre su teorli 
y los resultados de- la práctica, cuando menos para las máquinas ( 
doble expansión; y termina preconizando el empleo delas distribució 
nes llamadas perfeccionadas, de cuatro tiroirs, en vista de aument 
el rendimiento y el poder de las locomotoras, -- lo que le parece mM 
eficaz que la aplicación del principio compound. 


Progresos realizados desde diez años atrás en las construccion 
navales.—He aqui, según el Engineering News de agosto 29, los resulta 
principales de una interesante comunicación presentada á la « 0) 
of Mechanical Engineers ». 

La presión del vapor ha aumentado, en la marina mercante, de 4 
kg. por cm? á 13,9, y en la de guerra, de 48,8 kg. por cmz á 21 hy. Li 
velocidad, que era de 101 m. por minuto alcanza 198,8 m. término medi 
con un máximun práctico de 273 m. en la marina mercante, de 4 
en la de guerra y de 39% en los torpederos destroyers. 

El poder de las calderas ha aumentado igualmente, siendo asi qu 
en lugar de 6 €. por f., se llega á 7 C. vapor como potencia media. |] 
velocidad máxima en plena mar era, hacen diez años, de 20,7 nudos, 
es hoy de 23. El número de bugues de más de 20 nudos de vell 
es hoy de 58, — cuando era de sólo 8 hacen diez años. ; 

Pero el resultado más notable y más general en su aplicaci( 
reside en la economía de cumbustible. Hacen diez años, para efect 
la travesia del Océano las calderas de los buques necesitaban 0.88 Ñ 
por C. vapor y per h. y hoy, con las calderas más recientes, se lleg 
no gastar más de 0,75 kg. 

Guía para la instalación de aparatos destinados á la medición 
gasto de una corriente de agua. -— El Engineering News de agosto 2 
publica un artículo muy detallado de Mr. Clarence T. JOHNSTON, €l MY 
se expone qué métodos experimentales conviene emplear en la medici 
del gasto de una caida de agua. —Ll autor describe en la última pal 
de su estudio algunos delos principales aparatos registradores, — £01 
ser los de Gurley, Liez, Frier, etc. 3 

El drenaje del valle de México. — En su número de agosto 40, 
Engineering Record da algunos detalles sobre las últimas obras. 
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drenaje emprendidas en el valle de México, al objeto de modificar sus 
condiciones de salubridad, que, como se sabe, siempre fueron muy 
malas. En realidad, los primeros ensayos de saneamiento de- ese gran 
Yalle datan de la época de la conquista española, pero en razón de los 
medios poco eficaces de que entonces se disponía, esas tentativas no 
dieron resultados apreciables. La parte principal de esas obras consiste 
en un gran canal de drenaje de unos 52 kg. de extensión, de sección 
variable y capaz de surtir 480 m3. por s. Fué principiado en 4890 y 
quedó terminado en 1896. 


Procedimientos para volver inflamable la madera. — El American 
Machinery de septiembre trae un estudio de Mr. ELbrebGE sobre unos 
ensayos hechos por él sobre maderas vueltas inflamables mediante 
soluciones de cloruro de amonio, de magnesio, de calcio, de zinc, de 
fosfato de amoníaco y de alumbre. 

Los ensayos se han hecho sobre trozos de pino y de haya sumergi- 
dos, en estado seco, en la solución hirviente, y observando un modus 
operandi adecuado. 


Las estaciones eléctricas en Alemania. —La Elektrolechnische Zeits- 
chrift de septiembre publica la estadistica anual de las estaciones de 
fuerza eléctrica existentes en Alemania, las que, según ella, eran unas 
768 en 10 de abril del corriente, es decir, 116 más que en el año 
anterior. 


He aqui la repartición de la fuerza motriz de diversas naturalezas, 
relativamente á las estaciones y á su potencia (en kilowatts ). 


Potencia total 
Naturaleza de la fuerza motriz Estaciones en Ki, 
233.950 
45.355 
3.106 
Electricidad (de otra estación). Sd 233 
MA TA Ao 
Agua y vapor... 
Agua y gas.. 
Vapor y gas. «3% 
Agua y esencia de petróleo... 
Agua, Vapor y ZAS ......oo. 
Electricidad y vapor..... 
Electricidad y agua ....... 
No cldsificados .............. 


Tolal...... 290.038 

De esas estaciones, 81,2 0/, producen corriente continua, pero su 
poder no excede sin embargo de la mitad del poder total de-todas 
ellas. Las estaciones con corriente trifásea y continua son en número de 
43, las de corriente alternativa y contínua en número de 40, las que 
sólo producen corriente alternativa 45, y en fin 44 las de corriente 
bitásea y trifásea. 

En cuanto al poder, 42,4 0/y lo tienen menor de 400 hw., y los de- 
más se clasifican del siguiente modo: 344 estaciones, con 100 á 5300 
Caballos, 50 de 300 á 1000 C., 30 de 1000 á 2000, 28 de 2000 á 2500, y 10 
arriba de 5000. 

Tales son los datos más interesantes de la estadistica de que se 
trata. 


OBRAS 


Eléments des machines, leur calcul et leur construction. Par C. 
Bacu, Professeur de construction de machines á lEcole technique 
supérieure du royaune de Wurtenberg. Traduil sur la septieme édition 
allemande par L..Desmarest. — Ch. Béranger, Paris, 1901 (v. gr. in-8" 
de 708 p., con 580 fig. en texto y 3 lám. f. texto, y un álbum de 54 
lám.; 40 fr.) 


Es ésta una obra ya consagrada en Alemanía por un éxito sostenido 
que las siete ediciones sucesivas bastan para atestiguar. En ella el 
aulor se ha propuesto determinar y coordinar, en todos los casos que 
se puedan presentar, las cargas admisibles, para el ingeniero mecánico, 
como base de sus cálculos de resistencia, teniendo en cuenta, á la vez 
los datos experimentales relativos á la influencia de las variaciones de 
forma y de dimensiones de las piezas que se trata de obtener 

Una de las particularidades de esta obra es que el autor renuncia 

- por completo al empleo de la Estática gráfica, y de que da un desarrollo 
especial á la determinación de la presión sobre las superficies de contacto 
de las partes que resbalan una sobre -otra, asi como á la transforma- 


ción en calor de una parte del trabajo de frotamiento invertido en ese 
caso. Hace ver también el autor en qué medida deben ser tenidas en 
consideración, al calcularse las dimensiones, las condiciones de trans- 
porte, montaje y desgaste. 

Un buer número de ejemplos completan la teoria expuesta en la 
obra; la mayor parle de ellos se refieren á trabajos ejecutados por el 
aulor. 

He aquí el sumario de los siete capítutos principales de-la obra 
alemana y de su traducción: $ 


“L Elasticidad y resistencia de materiales; generalidades; sólidos 
en forma de barras con linea mediana combada; recipientes y sólidos 
en forma de placas; coeficientes de elasticidad y de resistencia. — Il. 
Procedimientos de ensambladura de los Organos de máquinas: ensam- 
bladuras amovibles y ensambladúuras inamovibles. — II. Elementos de- 
maquinas para la transmision del movimiento de rotación de un árbol 
á otro; ruedas dentadas; ruedas dentadas para cadenas: ruedas de 
friceion: transmisión por correa y por cable. —1V. elementos de má- 
quinas para movimiento de rotacion; muñones y pivotes; ejes y árbo- 
les: acoplamiento; apoyos. — V. Elementos de máquinas para el movi- 
miento .ectilíneo ; cables, cadenas, poleas y tambores; émbolos y sus 
varillas ; estoperas. — VI. Elementos de máquinas para la transfórma- 
ción del movimiento rectilineo en movimiento de rotación, y reciproca- 
mente; movimiento de manivela: manivelas y excéntricos; bielas; 
guias del movimiento rectilineo. — Vil, Elementos de las máquinas 
destinadas a recibir y a transportar los fluidos; cilindros; baños y 
aparatos obturadores. 


En apéndice, la obra tiene unas notas consagradas principalmente 
al paso métrico (conferencia de Zurich de 1898 ).—Las 54 láminas que la 


completan contienen numerosas figuras de detalle que serán de grande 
nterés para los técnicos. 


Vade-mecun financier de l'assureur et de lassuré contre les accidents. 
du travail, d'aprés les tarifs officiels. Par G. Derorr, Chef de Actua- 
riat el de la Statistique á la Compagnie « La Prévoyance ». — Vve Ch. 
Dunod, Paris, 1901. (1 v. gr. in-8' de 446 p. y numerosos cuadros; 
12 fr.). 


Señalamos esta obra á nuestros legistas en materia de accidentes, 
á los que parece llamada á prestar buenos servicios. 


Der Hammer - Fennel'sche Tachymeter Theodolit. Par le Docteur E. 
Hammer, Professeur á Ecole technique supérieure de Stutlgart, — 
Konrad Wiltwer, Stutigart, 1901 (1 f. de 352 p., con 46 fig. y 2 lám. f. 


_ Texto; 2 M.80. 


Este folleto contiene la descripción detallada de un taquimetro teo- 
dolito imaginado por el autor y perfeccionado en sus detalles de cons- 
trucción por el Sr. Fennel. El autor expone también cómo se deben 
hacer con ese instrumento las lecturas directas de las distancias hori- 
zontales y de los desniveles verticales. 


Cours d' Economie politique professé 4 1 Ecole nationale des Ponts 
el Chaussées. Par (. CoLson, Ingénieur en Chef des Ponts et Chaussées, 
Conseiller d'Etat. Tome [: ExPosé GENÉRAL DES PHENOMÚNES ECONOMIQUES; 
LE TRAVAIL ET LES QUESTIONS OUVRIEREsS. — Gauthier-Villars et Guillau- 
min el Cie., Paris, 1901 (1 y. gr. in-8- de 396 p.; 40 fr.) 


El plan del curso que principia á publicar M. Colson se ha con- 
vertido en el programa oficial de la Escuela de Puentes y Calzadas, y 
comprende seis libros, cuyos títulos son los siguientes: Exposición ge- 
neral de los fenómenos financieros y económicos; el trabajo y las cues- 
tiones obreras: la propiedad de los capitales y de los agentes naturales; 
comercio y la circulación; las finanzas públicas (finances publiques ) 
y en particular las de Francia; las obras públicas y los transportes. 

El tomo que acaba de aparecer comprende los dos primeros Libros. 

Lo que distingue ese curso de Economía Política de los comunes 
es que, dirigiéndose á espiritus familiarizados con los métodos y ra- 
zonamientos matemáticos, penetra más al fondo en la fundamental 


teoría del valor y del costo, que domina todos los fenómenos econó- 
micos. 


Recherches míniéres. Guide pralique de prospection el de recoñ- 
naissance de gisements, 4 Pusage des ingénieurs el des propriétaires de 
mánes, suivi de nolions abrégées sur Pemploi, dans Vindustrie, des mi- 
néraux les plus usuels. Var Félix CoLomer, Ingénieur civil des mines. 
— Vve. Ch. Dunod, Paris, 4901 (1 y. io -8) de 272 p. con 446 figuras; 
7 fr. 50). 


Esta obra se divide en tres partes: 10 Estudió de la superficie; 20 
Sondeos de indagación; 3” Estudio económico de un yacimiento. — La 
simple indicación de su titulo y de'sus partes basta para comprender 
cuál es el carácter y contenido de esta nueva Guía minera. 
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Cours d'Electricité professé á la Faculté des Sciences de I'Université 
«ie París. Par H. PeLLaT. Tome I: ELECTROSTATIQUE. Los D'OHM. THERMO- 
ELECTRICITÉ. — Gauthier-Villars, Paris, 4901 (4 y. gr. in-8' de 324 pá- 
ginas con 145 fig.; 40 fr.) 


Una vez completo, el curso de M. Pellat comprenderá las tres par- 
tes siguientes : 

4% Electrostática, leyes de Ohm y Termoe!ectricidad ; 
dinámica. Magnetismo é Inducción; y 3* Electrocapilaridad y cuestio- 
nes conexas. Estas dos últimas partes formarán la materia de dos 
volúmenes actualmente en preparacion. 

En el primer tomo, que acaba de aparecer, el autor expone—según 


2) Electro- 


un método enteramente nuevo —cómo se pueden establecer las leyes. 


fundamentales de Ja electrostática y luego saca de ellas sus principa- 
les consecuencias. Por lo demás, las demostraciones del-autor son sen- 
cillas y no requieren, por lo general, sino nociones elementales de 
«cálculo infinitesimal. 

La obra, que es de las más completas, termina con varias notas 
sobre la fórmula de Green, el teorema de Gauss y un método de Lip- 
pmann para demostrar la existencia de ciertos fenómenos reciprocos 
«le fenómenos eléctricos conocidos. 


Cours de mathématiques 6 l'usage des élóves architectes et ingénieurs, 
professé á l'Ecole des Beaux-Arts. Par Carlo BouxLeT, Docteur ds 
Sciences. — €. Naud, Paris, 1902 (4 v. in-8) de 244 pág., con 8% figu- 
ras,'8S fr.) 


El autor de esta obra es ya un tratadista autorizado , sus Lecciones 
de Algebra elemental — que forman parte del notable «Curso de male- 
máticas elementales» dirigido por el eminente matemático M. Darboux 
— constituyen uno de los mas recomendables tratados elementales, y se 
distinguen (como sus compañeras de la citada colección) por el rigor 
impecable del método y de la doctrina. 

Esta nueva obra — que es la repreducción del curso que el autor 
profesa en la Escuela de Bellas Artes -—está Jlamada á prestar excelen- 
tes servicios á cierta clase de estudiantes, muy numerosa, que, poco 
familiarizada con las matemáticas, necesita sin embargo poseer los 
rudimentos siquiera de Geometria analítica y de Cálculo infinitesimal. 
Es pues elemental, y además está llena de ejemplos numéricos, de 
aplicaciones deotátres y sobre todo de aplicaciones prácticas (como 
ser construcción de ábacos, resolución de ecuaciones numéricas, cáleu- 
los de los radios de curvatura, áreas, arcos y volúmenes ). 

El autor tíene en preparación otra obra (que saldrá próximamente) 
con los elementos de Estática y Estática gráfica, redactados dentro del 
mismo espíritu. 


Dictionnaire du Commerce, de l'Industrie et de la Banque, public sous 
la direction de MM. Ives Guyor el A. RarrLovicn. — Guillaumin el Cie., 
Paris (2 y. gr. in-8? de 2992 pág.; 50 fr. rúst. y 58 fr, encuad). 


Este diccionario, cuya última entrega acaba de aparecer, es, por 
su carácter, eminentemente práctico, y da, para cada mercaderia: 10 
la definición, la sinonimia, la equivalencia en las lenguas extranjeras; 
2) el lugar de origen; 3” la producción (materias primas, modos de 
fabricación ); 40 los caracteres comunes con otras mercaderías y los 
distintivos; 3% las falsificaciones; 6% la importancia de la producción y 
del consumo en los diversos paises; 70 el movimiento comercial exte- 
rior; 8? el régimen aduanero; 90 las fechas de las tarifas aplicadas ; 
10. las variaciones de precio, las cualidades en que se fundan los cuy- 
$05 ; 11. los usos comerciales. 

El diccionario consagra también un artículo á cada país, con to- 
das las informaciones económicas que lo caracterizan, comprendida la 
metrología. 

Para las ciudades comerciales, indica su situación geográfica y 
las informaciones siguientes: 10 población; 2 principales industrias 
(importancia, número de operarios, valor de los productos ): 31 clase 
de comercio ; 4? movimiento de pasajeros y de mercaderías (por ferro- 
carril, por canal y por mar); 30 importaciones y exportaciones (pesos 
y cantidades, valor); 6 precio de las principales mercaderias; 70 bancos ; 
80 instituciones comerciales ; 9%usos comerciales, condiciones de crédito ; 
10. usos del porte; 11. medidas y pesos ; 12. monedas. 

Como se ve, esta obra es un verdadero repertorio práctico del 
Banco y de la Bolsa, de Derecho comercial, terrestre y maritimo. 


Federico Biraben. 


REVISTA TECNICA 


Manuales Hoepli 


Mencionaremos algunas obras nuevas, pertenecientes á la colección | 


enciclopédica de los Manuales Hoepli, que la infatigable casa editora 
milanesa acaba de publicar: E 


Curvas circulares i enlaces con curvas circulares por el ingeniero 
CarLos Ferraro — Un volúmen de XIL—264 pág., con 944 fig. en el 
testo — 1902 — Liras 3,50, 

Es un manual práctico para el trazado de curvas, en cualqui 
caso de la práctica, para ferrocarriles, caminos i canales, posilivament 
útil para los injenieros. 


El autor recuerda en la Introducción los teoremas i aplicaciones 


de jeometria elemental, trigonometria i jeometría analitica que se. 
relacionan con el circulo. Enla 4* Parte trata del trazado de las curvas 
circulares por coordenadas polares, ordenadas sobre las tanjentes, 
ordenadas sobre la cuerda, tanjentes sucesivas, 


cuerdas prolongadas. En la 2* Parle se ocupa del enlace circular de 


dos alineaciones, de tres puntos cualesquiera, de.dos puntos y una — 


recta, de un punto con otro dado en una recta tanjente, de 3 rectas 
tanjentes, etc. Algunos ejemplos aclaran las teorías. 


de XX— 274 pág — Ulrico Hoepli, editor — 1901 — Liras 2,50. 
El manual del Dr. Cavalleri está uividido en dos partes: 
En la primera se ocupa de las Aguas públicas, 


cuerdas sucesivas i- 


Lejislación sobre aguas, por el abogado Danzio CavaLLERI —Un vol. 


esto es, de los: 


torrentes, rios, canales, lagos, etc; del derecho del” gobierno ó de los 


privados á Jas mismas; i—en una sección especial, interesante pa 
el injeniero — de la Lei de Obras Públicas i de la derivación de aguas, 
concesiones, prayectos de máxima, definitivos, etc. En la 2* parle 
trata de las aguas privadas en jeneral, 
una sección especial referente á las servidumbres de toma de agua, 
de acueducto, de desagiie, elc. 

Los que han leído los interesantes articulos que viene publicando 
en la Revista Técnica nuestro ilustrado colaborador el Dr. Bialet Ma: 
habrán comprendido el grande interés que otrecen al injeniero esta 
cuestiones de derecho aplicado á las construcciones; i aunque el 1 
bajo del Dr. Cavalleri se reliere á la lejislación italiana, no deja d 
tener interés especialmente como confrontación. 


Esplotación de minas, por el injeniero SOoLLMANN BERTIOLI. profesor” 
de metalurjía i minas en el Real Instituto Técnico Superior de Milán 
Un vol. de VIIL— 284 pág., con 96 fig. en el texto. Ulrico Hoepli, editor 
— Milán 1902 --Liras 2,50. 

Menciono intencionalmente este manual teniendo en vista nueslr: 
Escuela de Injenieros de Minas de San Juan, pues sus alumnos halla 
en la obra del reputado profesor milanés— aunque elemental — da 
interesantes sobre jeolojia, yacimientos, esplotación, mecánica i lejis! 
ción mineras. 3 

Nuestros Andes i sus estribaciónes ofrecen al brazo argentino 
yastisimo campo para la esplotación de sus ocultos filones, i toda obti 


que á facilitarla contribuya será para nosotros dé positivo interé; 


especialmente cuando, como en el caso actual, 
autor es indiscutible. 


la competencia 


S. E, B, 


O A 
LICITACIONES 


Puerto del Rosario 


El 10 de Enero de 1902 se abrirán las propuestas que se presen 
al ministerio de obras públicas, en el concurso para la construcción 
explotación de un puerto comercial en el Rosario. 

Los que deseen conocer los planos y poseer todos los datos rela 
vos á este concurso pueden dirigirse á las oficinas de la Revista 
NICA. 


a 


de su empleo i medida, con 


